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Mensaje de despedida del General 
del Aire José Jiménez Ruiz 





Queridos amigos y compañeros 


o por esperado este momento deja de ser difícil. Des- 
Nr de 46 años de servicio activo, los últimos cuatro 

asumiendo la alta responsabilidad de dirigir el Ejército 
del Aire, debo concretar en unas pocas líneas mi último men- 
saje como Jefe de Estado Mayor. Y quiero que estas palabras 
sirvan para DAROS LAS GRA- 
CIAS a todos los hombres y mujeres 
que, de uniforme o de paisano, for- 
máis parte del Ejército del Aire. Me 
siento privilegiado de haber trabaja- 
do con todos vosotros. 

Durante todo este tiempo he teni- 
do ocasión de visitar las Unidades, 
grandes y pequeñas, conocer mejor 
sus sistemas de armas y sus capaci- 
dades. A la vez, he podido conversar 
con jefes y subordinados, de hablar 
de los temas importantes y de los pe- 
queños detalles de las obligaciones 
cotidianas. He sido testigo directo de 
cómo nuestra gente abandona la co- 
modidad de sus hogares para dirigir- 
se a escenarios inhóspitos. He culti- 
vado la cercanía y el contacto direc- 
to. Todo ello con el objeto de medir 
mejor el pulso de nuestra Institución 
e interpretar nuestra forma de ser. 

Durante estos cuatro años hemos 
tenido ocasión de demostrar nuestra 
capacidad de reacción y adaptación 
en diversas situaciones. Y ha sido 
precisamente nuestra forma de ser la que nos ha permitido 
afrontar con éxito muy diversas circunstancias, muchas de 
ellas no exentas de dificultades y riesgos, como bien sabéis. 

Sin embargo, es obligación del Jefe de Estado Mayor recor- 
dar que no se puede bajar la guardia, que no debemos confor- 
marnos. La autocomplacencia y el triunfalismo no son buenos 
compañeros de viaje en una actividad de riesgo como la que 
llevamos a cabo todos los días del año. 

El ejercicio del mando no es una labor liviana, mucho más 
la de Jefe del Ejército del Aire. Conlleva responsabilidades y 
en ocasiones una inevitable soledad. Es sobre todo compromi- 
so, y lleva inherente la obligación de saber decir que no, po- 
niendo por delante el deber a la conveniencia del momento. 
Mi Mando no ha sido ni más fácil ni más difícil que el de mis 
predecesores. Todos hemos tenido que tomar decisiones y to- 
dos hemos pasado por momentos de júbilo y por situaciones 
graves y difíciles. Y es precisamente en el ejercicio del mando 
donde he aprendido a querer más al Ejército del Atre. 





Somos herederos de las virtudes que han adornado a los 
Ejércitos de España y, con orgullo, aportamos el frescor del 
aire: disciplina, entusiasmo, ilusión, dedicación, afán de su- 
peración, sacrificio y generosidad constituyen nuestras señas 
de identidad. 

Nos toca vivir un momento económico difícil. No somos 
ajenos a los grandes sacrificios a los que nuestra sociedad es 
llamada. Somos conscientes y esta- 
mos preparados, con el mismo espí- 
ritu con el que hemos afrontado 
otras dificultades. 

Siempre he tenido muy presente 
a las familias, que soportan nuestras 
ausencias y comparten nuestros 
desvelos. Sus constantes sacrificios 
contribuyen de manera decisiva al 
correcto desempeño de las misiones 
que tenemos asignadas. 

Quiero dedicar un momento de 
recuerdo para todos aquellos que 
nos dejaron en el cumplimiento del 
deber. Son acicate diario para mejo- 
rar. No podemos olvidar su sacrifi- 
cio. Llevaré su recuerdo siempre 
conmigo. 

Os animo a continuar en esta 
misma línea, en seguir siendo señal 
de seguridad para nuestros compa- 
triotas, ejemplo a seguir para nues- 
tros jóvenes y referencia obligada 
para todos aquellos que surcan 
nuestros cielos. 

Y a mi sucesor le deseo mucha 
suerte en sus nuevas responsabilidades. Que la Justicia, la 
Prudencia, la Fortaleza y la Templanza, sean su guía y refe- 
rencia en la actividad cotidiana. 

Ha sido un gran honor ser el Jefe del Ejército del Aire. Es- 
toy muy orgulloso de haber servido con todos vosotros. De 
todo corazón, MUCHAS GRACIAS. 


José JIMÉNEZ RUIZ 
General del Aire 
Anterior Jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire 
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Concluyen 
felizmente los 
ensayos del 
misil “Meteor” 





Y 





BDA ha concluido con 

éxito el programa de en- 
sayos de su nuevo misil aire- 
aire, Meteor, con alcance su- 
perior al campo visual BVRA- 
AM (Beyond-Visual-Range 
Air to Air Missile). Equipado 
con la tecnología “ramjet” o 
estatorreactor (un tipo de mo- 
tor de reacción que carece 
de compresores y turbinas, 
pues la compresión se efec- 
túa debido a la alta velocidad 
a la que ha de funcionar). Es- 
ta propulsión incrementa sen- 
siblemente el alcance, la 
energía y capacidad de ma- 
niobrar del misil en la última 
fase de vuelo. El misil está 
camino de completar su cali- 
ficación y MBDA ha comen- 
zado la producción con las 
primeras entregas previstas a 
Gran Bretaña a final de año. 
Cinco de los seis socios del 
programa (Francia, Gran Bre- 
taña, Suecia, Italia y España) 
han ejercitado ya su compro- 
miso de compra y Alemania 
se espera que lo haga en 
breve. En el futuro, estos mi- 
siles equiparán, entre otros, a 
los aviones de combate Eu- 
rofighter C-16 *Typhoor” del 
Ejército del Aire español. La 
participación industrial espa- 
ñola en el diseño y fabrica- 
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ción del Meteor, ha sido a 
través de las empresas Na- 
vantia, Indra, Inmize, INTA, 
General Dynamics-Santa 
Bárbara Sistemas y SENER. 
El programa de ensayos del 
Meteor se ha llevado a cabo 
en dos fases. Los primeros 
disparos con misiles no guia- 
dos se realizaron entre 2006 
y 2008 para comprobar la se- 
guridad en la separación y el 
encendido del motor cohete, 
y la segunda, iniciada en 
2009 con lanzamientos guia- 
dos, acaba de concluir este 
año con el disparo exitoso de 
tres misiles contra diferentes 
blancos equipados con con- 
tramedidas (Chatf y ECM). 
Previamente se han efectua- 
do hasta seis disparos, uno 
de ellos contra un blanco a 
gran altura y más de 100 km 
de distancia. En total 21 “Me- 
teor” han sido disparados du- 
rante la fase de desarrollo. 
Las pruebas se han ejecuta- 
do desde aviones Gripen y 
Tornado F3 en los polígonos 
de Vidsen y Nuevas Hébri- 
das en Suecia y Reino Unido 
respectivamente. Tanto Sue- 
cia como Francia han contra- 
tado los trabajos de integra- 
ción en sus plataformas Gri- 
pen y Ratfale, mientras los 
países Eurofighter que du- 
rante los últimos años han 
llevado a cabo ensayos preli- 
minares, incluyendo un lan- 
zamiento en el último trimes- 
tre de este año, tienen pre- 








visto contratar la integración 
total del misil a finales de 
año, lo que supondría su en- 
trada en servicio en 2015/ 
2016. 


y Italia dispondrá 

finalmente de 
aviones de 
alerta temprana 





poes Aerospace Industries 
suministrará a la fuerza 
aérea italiana, dos Gultfstre- 
am G550 CAEW, (Conformal 
Airborne Early Warning) en 
virtud de un acuerdo por va- 
lor de 750 M6. La incorpora- 
ción de este modelo a la FAI 
incrementará sensiblemente 
sus capacidades de vigilan- 
cia y control aéreo, conside- 
rando las prestaciones del 
Gulfstream con una alta ve- 
locidad de tránsito que le 
permite operar en menor 





tiempo en la zona requerida. 
Algo esencial para un avión 
de alerta temprana es su te- 
cho operativo y su autono- 
mía, ya que a mayor altitud 
mayor es la zona de detec- 
ción del radar, y a mayor au- 
tonomía mayor es su persis- 
tencia en misión. En el caso 
del G¡550, el techo operativo 
es de 41.000 pies (12.500 
mts.) y su autonomía máxi- 
ma de 9 horas. Siguiendo la 
experiencia del IAl *Phalcon” 
de Chile, Israel Aerospace 
Industries decidió aplicar el 
mismo método de instalar 
las antenas AESA del radar 
El/W-2085 de doble banda, 
en los laterales del fuselaje 
(banda L), y complementarlo 
con otras dos antenas (ban- 
da S) en popa y proa a fin de 
proporcionar una cobertura 
de 360 grados. La informa- 
ción que capta cada conjun- 
to de antenas se encuentra 
integrada y fusionada, pro- 
porcionando una imagen 
única cuya información se 
actualiza cada 2 a 4 segun- 
dos, según el modo operati- 
vo, a diferencia de los 20 a 
40 segundos que requieren 
los radares convencionales 
instalados en los rotódro- 
mos. Aunque las capacida- 
des reales son clasificadas, 
se entiende que puede ad- 
quirir más de 200 blancos de 
modo simultáneo y guiar 
más de una docena de ope- 
raciones aéreas, disponien- 
do de un alcance de detec- 
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ción del orden de los 370 
km, o más. Elta declara que 
el radar es apto para la de- 
tección de blancos de baja 
firma radar a gran distancia, 
tal como vehículos aéreos no 
tripulados (UAV) o misiles 
crucero. El contrato es parte 
de un acuerdo a dos bandas, 
por el que la Fuerza Aérea 
israelí se compromete a ad- 
quirir de ltalia 30 aviones de 
entrenamiento avanzado 
Alenia Aermacchi M-346 por 
valor de mil millones de dóla- 
res a modo de compensa- 
ción industrial. Las primeras 
entregas de aeronaves están 
previstas a mediados de 
2014, para sustituir los an- 
cianos Douglas TA-4 Sky- 
hawk de la Fuerza Aérea i¡s- 
raelí. El avión y los equipos 
serán adquiridos por una 
empresa conjunta, Elbit Sys- 
tems / Israel Aerospace In- 
dustries, denominada Siste- 
mas TOR, en un modelo de 
financiación privada y pago 
por servicio por parte de la 
Fuerza Aérea israelí. Dentro 
del acuerdo, IAl también de- 
sarrollará, fabricará y sumi- 
nistrará un satélite de obser- 
vación para Telespazio por 
valor de 182 MS. 


El Yak-130 
sorprende en 
Farnborough 


| entrenador avanzado lIr- 

kut, Yakovlev Yak-130 
estuvo a punto de no poder 
debutar en el Festival Aéreo 
de Farnborough por un ma- 
lentendido con las autorida- 
des de tráfico aéreo. Las ca- 
racterísticas innovadoras de 
su diseño han causado más 
de una confusión a los no ini- 
ciados. El Yak-130 está 
equipado con unas compuer- 
tas en las tomas de admi- 
sión, actuadas por el sistema 
de control de vuelo “fly-by- 
wire”, destinadas a evitar 
que objetos extraños puedan 
ser ingeridos por los motores 
en la fase de rodaje cuando 
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el avión opera desde pistas 
no preparadas o incluso pis- 
tas de tierra. El primer día de 
la feria el avión no fue autori- 
zado a despegar por la torre 
de control, informándole de 
que se habían dejado pues- 
tas las compuertas protecto- 
ras de las tomas de aire. So- 
lo después de una detallada 
explicación sobre la particu- 
laridad de este avión pudo 
hacer posible el reiniciar los 
vuelos, aunque en la torre to- 
davía no están convencidos 
de como un avión puede 
despegar en estas condicio- 
nes. 





PARUTACION MILITAR 








MBDA revela su 
nuevo proyecto 
de bomba guiada 
“Spear” 





BDA, la compañía com- 

puesta por BAE Sys- 
tems, Finmeccanica y EADS, 
fabricante del misil Meteor, 
aborda entre sus nuevos de- 
sarrollos el programa “SPE- 
AR” (Selective Precision 
Effects at Range). Esta 


bomba se encuadra en un 
segmento muy atractivo que 
puede incrementar el volu- 
men de exportación, buscan- 


etrarterjie ISTAR 


do el interés del cliente ame- 
ricano, además de satisfacer 
los requisitos operacionales 
de la RAF. Tiene el tamaño y 
forma similar a la GBU-39, 
“Small-Diameter Bomb”, de 
250 libras (113 kg) con capa- 
cidad de planeo y guiado de 
precisión GPS/INS. Está 
destinada a evitar efectos 
colaterales y proporcionar a 
los cazas, en particular al F- 
35B, la capacidad de llevar 
un mayor número de bom- 
bas y batir un mayor número 
de objetivos por misión. Se 
diferencia de la GBU-39 por 
incorporar un pequeño motor 
que le proporciona empuje 
hasta el objetivo y un alcan- 
ce de hasta 100Kms (62MN). 
Además el piloto puede en 
vuelo reprogramar los objeti- 
vos cambiando sus coorde- 
nadas a través de data link. 
Su integración en el F-35B 
permitirá llevar internamente 
hasta 8 bombas (cuatro en 
cada bodega) y dos misiles 
Meteor, con lo que la capaci- 
dad del avión-vector se ve 
muy reforzada tanto en el te- 
rreno ofensivo, al poder batir 
ocho objetivos puntuales si- 
multáneamente, como en el 


— a” 
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terreno defensivo al aprove- 
charse de la baja observabili- 
dad, la velocidad de crucero 
supersónica, y el lanzamien- 
to de armamento fuera del 
alcance de las armas antiaé- 
reas. 


Se anima el 
mercado de 
patrulla 
marítima 





| interés cada vez mayor 

por el control de costas, 
la piratería, la emigración 
clandestina y el aumento de 
adquisiciones de submarinos 
en los países del Extremo 
Oriente, han hecho resurgir 
con fuerza el mercado de la 
vigilancia y patrulla marítima. 
Los múltiples usuarios del 
anciano P-3 “Orion”, cuyo 
sustituto, el P-8 “Poseidon”, 
resulta prohibitivo, dadas las 
reducciones presupuestarias 
actuales, buscan en el mer- 
cado soluciones más asequi- 
bles y de bajo riesgo. La res- 
puesta industrial no se ha 
hecho esperar; a los bien co- 
nocidos C-295 de Airbus MIi- 
litary operando en Portugal, 
Chile y España, junto al 
ATR-72 de Finmeccanica 
que opera en Sudáfrica, In- 
dia y Argelia, se han incorpo- 
rado nuevos candidatos para 
hacerse con un mercado cre- 
ciente. Lockheed Martin ha 
introducido el SC-130J que 
es una versión patrulla marí- 
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tima de su C-130J y que 
oferta en Sudáfrica. Saab 
planea desarrollar una va- 
riante marítima de su conoci- 
do Saab 2000, mientras la 
italiana Piaggio pretende ha- 
cerlo con su atractivo turbo- 
hélice de negocios P-180 
“Avanti”. El caso de Gran 
Bretaña es digno de un estu- 
dio aparte después de haber 
cancelado su programa Nim- 
rod MR4 y enterrado 
4,000M£, además de la ca- 
pacidad de patrulla marítima 
de este país durante los pró- 
ximos 10 años. Para enton- 
ces el único candidato claro 
que puede satisfacer los re- 
quisitos de la RAF será el P- 
8 “Poseidón”, dadas sus ca- 
pacidades extraordinarias 





para todo tipo de misiones, 
como vigilancia, reconoci- 
miento, patrulla marítima y 
guerra antisubmarina. El C- 
295, mientras tanto, progre- 
sa en esta carrera de capaci- 
dades, con la incorporación 
de motores más potentes, 
una mejora sustancial en el 
consumo, mayor alcance y 
nuevo armamento, como el 
misil anti-buque Marte 
MK2/S de MBDA, alojado en 
una de las tres estaciones 
del ala, que se sumaría al 
torpedo MK-46 ya integrado 
en esta plataforma. 


Desconcierto en 
la flota de F-22 
ante nuevos 
casos de hipoxia 





Los pilotos del caza más 
caro jamás construido su- 
fren de un misterioso proble- 
ma relacionado con la salud, 
que les impide volar el avión 
en los límites para los que 
fue diseñado y construido. 
Después de muchos meses 
investigando las causas de 
la hipoxia que supuestamen- 
te ha causado la muerte de 
un piloto, la pérdida de un 
avión, varios periodos de 
inactividad de la flota, miles 
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de horas de estudios de todo 
tipo y limitaciones en la en- 
volvente de vuelo, la USAF 
tomó la decisión de prescin- 
dir del chaleco anti-g de pe- 
cho combinado con el siste- 
ma de respiración forzada 
como supuesto causante de 
las hipoxia por encima de 
40.000 pies. Un nuevo caso 
ha vuelto a poner a los me- 
dios en alerta y a la Fuerza 
Aérea en una situación com- 
prometida, al no ser capaz 
de encontrar el origen del 
problema. El caso se le está 
yendo de las manos, como 
demuestra el hecho de que 
dos pilotos de F-22 aparecie- 
ran en un programa de la 
CBS de máxima audiencia, 
para explicar las razones por 
las que se negaban a volar 
este avión. Resulta cuando 
menos extraño que la tecno- 
logía de una industria como 
Lockheed Martín, unida a los 
recursos en medicina aero- 
náutica de la USAF no sean 
capaces de encontrar, no ya 
la solución, sino la causa de 
este singular problema. El F- 
22 esta diseñado para volar 
y maniobrar a 60.000 pies, 
un dominio de vuelo inexplo- 
rado hasta ahora para un ca- 
za y que supera los límites 
de la fisiología aeronáutica. 
Aunque otros aviones han 
volado más rápido y más al- 
to, ninguno ha estado dotado 
hasta ahora de la agilidad de 
este nuevo caza. La última 
teoría para explicar la epide- 
mia de hipoxias en la flota de 
F-22s durante los últimos 
tres años apunta a un dete- 
rioro de los sacos alveolares 
de los pulmones, como con- 
secuencia de la respiración 
forzada de oxígeno a partir 
de cierta altura y en combi- 
nación con el equipo anti-g 
de pecho. Aunque los daños 
alveolares no presenten sín- 
tomas inmediatos, el vuelo 
continuado impide su re- 
construcción y los síntomas 
aparecerían con la acumula- 
ción de horas de vuelo. 
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EE.UU. no 
autoriza la venta 
de UAV armados 
a Turquía 





urquía solicitó en 2009 

la compra de dos MQ-9 
“Reaper” y cuatro MQ-1”Pre- 
dator” a EEUU, pero la 
Agencia de Cooperación y 
Seguridad en Defensa (DS- 
CA), el órgano asesor del 
Pentágono para la venta y 
exportación de armas, no au- 
toriza su venta teniendo en 
cuenta que basta la negativa 
de un senador para bloquear 
el proceso en el Congreso. 
El presidente turco no en- 
tiende esta negativa, con el 
argumento de que los “Rea- 
per” armados no pueden ser 
más letales que los aviones 
F-16 que Turquía coproduce 
con licencia de Lockheed 
Martin, o los aviones F-35 
Joint Strike Fighter que Tur- 
quía va a adquirir como so- 
cio del programa (más la 
compra ya confirmada de 
dos unidades que serán en- 
tregadas en 2015, seguidas 
de otros 100 aviones). Por el 
momento solo dos países 
han sido autorizados por el 
Congreso estadounidense 
para adquirir los “Reaper” ar- 
mados, Gran Bretaña e lta- 
lia, y ambos utilizan estos 
aviones junto a EEUU en Af- 
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ganistán. Turquía, aunque 
también participa en la coali- 
ción ISAF (International Se- 
curity Assistance Force) en 
Afganistán, no toma parte en 
operaciones armadas contra 
los talibán. La oposición en 
el Congreso estadounidense 
está fundada en la violación 
de derechos humanos por 
Turquía en el Kurdistán, 
aunque también juega un 
papel importante el enfrenta- 
miento del régimen de Anka- 
ra con Israel y su defensa de 
la causa palestina. Por otra 
parte resulta curioso que los 
mismos senadores que se 
oponen a esta venta no pu- 
sieron impedimentos el pa- 
sado año a la venta de heli- 
cópteros de ataque AH-1W 
“Super Cobra”. Washington 
provee de inteligencia a Tur- 
quía en su lucha contra los 
rebeldes kurdos PKK (Kur- 
distan Workers Party) con 
aviones “Predator” destaca- 
dos en este país pero en- 
tiende que la venta de “Rea- 
pers” armados, y su uso 
contra la guerrilla kurda po- 
dría ser un elemento decisi- 
vo en la escalada del conflic- 
to. Turquía, en respuesta, ha 
manifestado que pronto es- 
tará en condiciones de ope- 
rar su propio UAV “Anka”, 
del que piensa desarrollar a 
corto plazo una versión ar- 
mada. 
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La flota de 
Heron TP se 
mantiene en el 
suelo 





| Heron TP conocido co- 

mo “Eitan”, el UAV de 
mayor carga, autonomía y 
alcance diseñado por la in- 
dustria israelí con las ultimas 
tecnologías, permanece en 
el suelo desde el pasado 
enero al no haberse podido 
determinar las causas del 
accidente que supuso la pér- 
dida de un prototipo el 29 de 
enero durante un vuelo de 
ensayos. La Fuerza Aérea y 
la industria fabricante lAl in- 
vestigan el accidente conjun- 
tamente, ya que el avión se 
estrelló mientras lo operaba 
un equipo conjunto durante 
el ensayo de una nueva car- 
ga clasificada. Aparentemen- 


te el interés de ambas partes 
por evadir su responsabili- 
dad y señalar al otro como 
culpable, está desviando la 
auténtica finalidad de la in- 
vestigación y demorando la 
identificación de las causas y 
la toma de medidas correcto- 
ras. El “Heron TP”, con 26 m 
de envergadura, similar a la 
de un Airbus 320, dos tone- 
ladas de carga útil y la posi- 
bilidad de volar hasta 70 ho- 
ras auna altura superior a 
los 40.000 pies, es una pieza 
estratégica e imprescindible 
para un posible ataque a 
Irán. Fue declarado operati- 
vo por la Fuerza Aérea israe- 
lí en el 2010, aunque partici- 
pó en estado de prototipo en 
la guerra de Gaza en diciem- 
bre de 2008, y su operativi- 
dad debería restablecerse 
cuanto antes, así como su 
imagen, al estar en el proce- 
so de negociación la adquisi- 
ción por el gobierno francés 
de seis unidades y sus esta- 
ciones de tierra asociadas, 
con la idea de cerrar el con- 
trato a finales de año y em- 
pezar los vuelos en 2014. 
Francia necesita un UAV del 
tipo MALE mientras consoli- 
da el acuerdo con Gran Bre- 
taña para el desarrollo de un 
nuevo UAV en cooperación 
hacia el 2020. Mientras tanto 
la intención del gobierno 
francés es ofrecer el Heron 
TP ala OTAN como parte de 
la contribución de Francia al 
programa AGE (Alliance 
Ground Surveillance). 
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< Pratt 8 Whitney completó el 
29 de junio pasado la adquisición 
de la participación de Rolls-Royce 
en la sociedad conjunta Interna- 
tional Aero Engines, lAE, que pro- 
duce los motores de la familia 
V2500. La operación comenzó a 
gestarse en 2011 y fue dada a co- 
nocer públicamente en el mes de 
octubre. Con la compra de la par- 
ticipación de Rolls-Royce, que en 
números redondos ascendía a 
1.500 millones de dólares, la em- 
presa estadounidense se asegura 
el control de lAE al tener una par- 
ticipación en su capital del 61%. 
La alemana MTU Aero Engines 
GmbH ha aumentado también su 
cuota, que ha pasado a ser del 
16% desde el 11% que tenía an- 
teriormente; en este caso se ha 
hecho a partir de un acuerdo por 
separado con Pratt 4 Whitney. 
Japanese Aero Engines, por su 
parte, mantiene la misma partici- 
pación que tenía con anterioridad. 
Rolls-Royce, aunque separada de 
la sociedad conjunta, continuará 
trabajando en los motores V2500 
como suministradora. Una vez re- 
organizada la sociedad, David 
Hess, presidente de Pratt 4 Whit- 
ney, fue nombrado presidente del 
Consejo de Administración de 
IAE. 


% La compañía chilena LAN y 
la brasileña TAM se han fusiona- 
do por fin tras un proceso que ha 
resultado ser más largo de lo es- 
perado, fundamentalmente por 
cuestiones de tipo legal y de com- 
petencia. Ello sucedió el pasado 
22 de junio y la empresa así for- 
mada ha pasado a denominarse 
LATAM Airlines Group. Ambas 
compañías continuarán volando 
con sus nombres originales y así, 
de cara al pasajero, no habrá dife- 
rencias aparentes entre la situa- 
ción anterior y la actual. Sin em- 
bargo el grupo formado con su fu- 
sión cubrirá más del 40% del 
movimiento de pasajeros en el 
mercado iberoamericano. LATAM 
Airlines Group tiene una nómina 
superior a 51.000 empleados y 
vuela a 150 destinos en 22 países 
en sus servicios de pasajeros, 
mientras en su rama de carga 
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e EEDlO artístico de la nueva FAL de Airbus en Alabama. -Air- 
us- 


Airbus va a 
construir una 
nueva cadena 
de montaje en 
Estados Unidos 
para su familia 
SA 


DS el pasado mes de 
junio circulaban rumores 
en la prensa especializada 
acerca de la posibilidad de 
que Airbus instalara una nue- 
va cadena de montaje en te- 
rritorio estadounidense para 
sus aviones de la familia SA 
(Single Aisle), es decir la ha- 
bitualmente referida como fa- 
milia A320. Algunos comen- 
tarios de altos responsables 
de la compañía contribuye- 
ron a la difusión de los rumo- 
res, cuando vinieron a indicar 
que el aumento de las ventas 
y la cuota de mercado de 
esos aviones aconsejaba fa- 
bricarlos "más cerca de los 
clientes". 

Los rumores se convirtie- 
ron en realidad cuando un 
comunicado de prensa de 
Airbus, fechado el 2 de julio, 
daba a conocer que iba a es- 
tablecer una cadena de mon- 
taje (FAL, Final Assembly Li- 
ne) en los Estados Unidos. 
La nueva instalación se ubi- 
cará en el Brookley Aeroplex, 
Mobile, Alabama, fabricará 





los aviones A319, A320 y 
A321-versión neo- y su cons- 
trucción se iniciará en el ve- 
rano del próximo año. El ca- 
lendario establecido al efecto 
fija el comienzo del montaje 
del primer avión que saldrá 
de la nueva cadena en 2015 
con el fin de iniciar las entre- 
gas a los clientes durante el 
año 2016. Como siempre su- 
cede, la cadencia de produc- 
ción de la FAL de Mobile irá 
creciendo paulatinamente, 
estima que en 2018 saldrán 
de ella de 40 a 50 aviones 
por año. 

Los análisis realizados por 
Airbus muestran que el mer- 
cado estadounidense va a 
demandar unos 4.600 avio- 
nes nuevos de fuselaje estre- 
cho en los próximos 20 años. 
La empresa entiende que 
esas expectativas justifican 
la apertura de la nueva cade- 
na de montaje, pero la im- 
plantación de Airbus en los 
Estados Unidos es más am- 
plia y más antigua. En Mobile 
cuenta con un centro de in- 
geniería situado muy cerca 
de la que será en su momen- 
to cuarta cadena de montaje, 
que da empleo a más de 200 
personas; también en Mobi- 
le, Airbus Military tiene un 
centro logístico que apoya a 
sus aviones del U.S. Coast 
Guard; en Wichita, Kansas, 





tiene otro centro de ingenie- 
ría; en Ashburn, Virginia, tie- 
ne un centro de repuestos; 
en Miami, Florida, cuenta 
con un centro de formación; 
y en Washington D.C. tiene 
una oficina de enlace y coor- 
dinación con la Administra- 
ción estadounidense. Junto 
con Metron Aviation, filial de 
Airbus encuadrada en el sec- 
tor de los sistemas de ges- 
tión del tráfico aéreo, cuya 
sede está en Dulles, Virginia, 
Airbus da empleo directo ac- 
tualmente a más de un millar 
de personas en los Estados 
Unidos. La apertura de la 
nueva FAL de Mobile supon- 
drá la creación de otro millar 
de puestos fijos de trabajo en 
aquel país. 

Aunque esta vez no se tra- 
te de empleos directos crea- 
dos en Estados Unidos, Air- 
bus recordaba en el comunli- 
cado de prensa antes 
aludido que cuenta con multi- 
tud de empresas suministra- 
doras repartidas entre 40 de 
los estados de la Unión, a los 
que compró productos por un 
valor de 12.000 millones de 
dólares sólo en 2011. Fabri- 
ce Brégier, presidente de Air- 
bus, preguntado acerca de 
las razones por las que su 
compañía había decido esta- 
blecer la nueva FAL precisa- 
mente en Mobile respondió: 
"Aquí nos sentimos como en 
casa; nos sentimos apoya- 
dos", refiriéndose sin duda a 
la excelente acogida que, 
desde mucho tiempo atrás, 
Mobile y Alabama han depa- 
rado a Airbus. 


Previsiones de 
futuro de 
Bombardier 


a firma canadiense Bom- 

bardier, siguiendo la tradi- 
ción, dio a conocer durante 
el mes de junio sus estima- 
ciones de evolución del mer- 
cado de aeronaves, cuyo in- 
terés radica en que están 
centradas en los aviones re- 
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gionales y de negocios y es- 
tán elaboradas precisamente 
por una empresa que trabaja 
en ese sector. Aun cuando 
este tipo de estudios de futu- 
ro siempre deben ser con- 
templados teniendo presente 
que se dirigen a un mercado 
especialmente sensible a la 
situación social, donde los 
vaivenes de la política, los 
conflictos de todo tipo y las 
crisis económicas, aún "loca- 
les" influyen notablemente, sí 
reflejan al menos el estado 
de las cosas en los días en 
que ven la luz. Y en ese sen- 
tido cabe indicar que las pre- 
visiones de Bombardier de- 
notan un cierto pesimismo, 
sin duda proveniente de la 
situación económica interna- 
cional que se está viviendo 
en la actualidad. 

Bombardier cifra la deman- 
da en el sector de los 20-149 
asientos en 12.800 aviones 
nuevos durante los próximos 
20 años, estimación que su- 
pone una reducción del 2,3% 
con relación a sus previsio- 
nes de 2011. Para justificar 
este decremento, Bombar- 
dier alude a la evolución pre- 
visible de los precios del 
combustible además de a la 
ya conocida crisis económica 
que se está padeciendo en 
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el presente y cuya evolución 
no es fácil de predecir, al 
menos por el momento. 

En cuanto al reparto por 
categoría de aviones, el do- 
cumento de Bombardier 
vuelve a insistir en algo que 
ya resulta evidente a la vista 
de la evolución del mercado 
en años recientes, es decir, 
las ventas de aviones regio- 
nales "pequeños" están en 
fuerte retroceso. Sólo 300 
aviones de capacidad entre 
20 y 59 asientos serán entre- 
gados en el período de cua- 
tro lustros contemplado, una 
cifra realmente modesta, pe- 
ro que es reflejo de la avia- 
ción regional de hoy donde 
las compañías buscan capa- 
cidades más altas. 

Incluso el segmento de 
aviones de capacidades com- 
prendidas entre 60 y 99 asien- 
tos va a ir cediendo paulatina- 
mente terreno en beneficio del 
segmento de los aviones más 
grandes, de 100 a 149 asien- 
tos pues, siempre consideran- 
do el periodo de 20 años del 
estudio, la demanda del pri- 
mero de esos dos segmentos 
se traduciría en la entrega de 
5.600 aviones, cuando en el 
caso del segundo la cifra as- 
ciende hasta 6.900 aeronaves 
nuevas. 


Reactor regional Bombardier CRJ900. -Lufthansa- 
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En el apartado de los avio- 
nes de negocios, o ejecuti- 
vos como a veces también 
se les denomina, las expec- 
tativas según Bombardier 
son bastante optimistas. Los 
20 años contemplados en el 
estudio de mercado verán, si 
las previsiones se cumplen, 
la entrega de 24.000 reacto- 
res de negocios -nótese que 
Bombardier habla de aviones 
de reacción porque ese es 
su mercado-. En este caso el 
estudio distingue dos perío- 
dos de diez años. En el pri- 
mero de ellos, años 2012 a 
2021, las entregas calcula- 
das se sitúan en 9.800 avio- 
nes, creciendo de manera 
significativa en el segundo 
período, 2022 a 2031, donde 
alcanzarán la cifra de 14.200 
aeronaves. 

A la hora del reparto zonal 
de esas 24.000 entregas de 
aviones estimadas las dife- 
rencias se acentúan, pues la 
gran mayor parte de ellas se 
irán al mercado estadouni- 
dense, nada menos que 
9.500 (40,8%), mientras Eu- 
ropa se quedará lejos de 
ese número, con 3.920 avio- 
nes (16,3%). China ocupará 
nada menos que el tercer lu- 
gar, con 2.420 entregas 
(10%). 


AAA 








CAES 


vuela a 169 destinos ubicados en 
27 países. 


% La Federal Aviation Adminis- 
tration, FAA, ha solicitado la impo- 
sición de una multa de 13.574.400 
dólares a Boeing por el incumpli- 
miento de la fecha límite impuesta 
para la presentación de los boleti- 
nes de servicio necesarios para 
que las compañías aéreas usua- 
rias de 383 aviones Boeing matri- 
culados en Estados Unidos insta- 
len las modificaciones que deben 
permitir la reducción del riesgo de 
explosión en sus depósitos de 
combustible. Como se recordará, 
este asunto se remonta al acci- 
dente en julio de 1996 de un Bo- 
eing 747 que cubría el vuelo TWA 
800. Tras meses de estudio se 
concluyó que la causa más proba- 
ble había sido la explosión de un 
depósito de combustible del plano 
medio del ala, por lo cual el 21 de 
julio de 2008 la FAA introdujo en 
las normas unos nuevos aparta- 
dos que pedían a los fabricantes 
de aviones el desarrollo de modifi- 
caciones y cambios de diseño pa- 
ra reducir el riego de inflamación 
de los depósitos de combustible. 
En cuanto a los aviones en servi- 
cio, se daba de plazo hasta el 27 
de diciembre de 2010 para la pre- 
paración de las instrucciones de 
modificación al respecto. Según la 
FAA, la propuesta de sanción se 
debe a que Boeing se retrasó con 
respecto a esa fecha límite 301 dí- 
as en el caso del 747 y 406 días 
en el caso del 757. 


% La compañía aérea Air Fin- 
land se declaró en quiebra y cesó 
sus servicios el 26 de junio dejan- 
do en tierra a un millar de pasaje- 
ros, según datos recogidos por la 
prensa. Las razones aducidas 
fueron los elevados precios del 
combustible y el fuerte exceso de 
oferta de plazas sobre la deman- 
da. Air Finland era una compañía 
aérea de carácter privado que co- 
menzó a operar en 2002. Su red 
de rutas incluía servicios a Grecia, 
Turquía, España y Dubai; su flota 
la constituían cuatro Boeing 757- 
200. 
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y Japón revela 

detalles de su 
futuro avión de 
combate 
Shinshin 





| demostrador de tecnolo- 

gía avanzado ATD-X (Ad- 
vanced Technology Demos- 
trator) conocido como Shins- 
hin está siendo desarrollado 
por el Instituto Técnico de In- 
vestigación y Desarrollo (TR- 
DI) del Ministerio de Defensa 
japonés y MHI (Mitsubishi) 
con el objetivo final de desa- 
rrollar un avión de combate 
de quinta generación de pro- 
ducción nacional para reem- 
plazar la flota japonesa de 49 
Mitsubishi F-2 y 135 Mitsu- 
bishi F-15. Sería una alterna- 
tiva o complemento nacional 
a la compra de aviones Lock- 
heed F-35. 

El proyecto fue lanzado en 
2009 en medio de preocupa- 
ciones acerca de los avances 
tecnológicos alcanzados por 
la Fuerza Aérea China. El ca- 
za de quinta generación chino 
Chengdu J-20 se espera que 
entre en servicio en 2017. 

Ishikawajima-Harima Heavy 
Industries (1HI) es el fabrican- 
te de los dos motores XF5-1 
que el prototipo llevará insta- 
lados con un empuje de cinco 
toneladas cada uno. Estos 
motores son la clave de la alta 
maniobrabilidad prevista del 
avión y dispondrán de un con- 
trol de propulsión de vuelo in- 
tegrado (IFPC) y empuje vec- 
torial. Cada motor dispone de 





tres paletas para dirigir el em- 
puje. 

Las medidas del prototipo 
son 14 metros de largo y nue- 
ve de envergadura, un tama- 
ño inferior al del F-16 y supe- 
rior al de un entrenador T4. 

El modelo de ensayos en 
vuelo se espera que haga su 
primer vuelo en 2014. La fina- 
lización del proyecto está pre- 
vista para finales de marzo de 
2017. 

El Shinshin contará con una 
serie de tecnologías avanza- 
das, incluyendo capacidad de 
empuje vectorial, sistema de 
control de vuelo óptico (fly-by- 
optic control system), radar ac- 
tivo de lectura óptica amplia- 
da, contramedidas electróni- 
cas e invisibilidad a los 
sensores. 

La idea del Shinshin surgió 
cuando el deseo de Japón de 
comprar Lockheed F-22 se vió 
obstaculizado por la negativa 
del Congreso de los Estados 
Unidos a la exportación de di- 
cho avión de combate. Esta 
situación llevó al Japón a ad- 
quirir el F-35 y a desarrollar su 
propia alternativa. 


INDRA 
desarrollará el 
sistema TIMS 
para la gestión 
de los programas 
de defensa de la 
OCCAR 





ndra ha firmado un acuerdo 
marco con la agencia euro- 
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La 


pea OCCAR (Organisation 
Conjointe de Coopération en 
matiere d'ARmement) para 
desarrollar el sistema de ges- 
tión de información logística y 
de ciclo de vida de sus pro- 
gramas de defensa denomi- 
nado TIMS (Through Life In- 
formation Management Sys- 
tem). 

Este acuerdo marco se ex- 
tenderá hasta 2022 y se inicia 
con un primer pedido por el 
que Indra desarrollará el siste- 
ma de gestión de información 
del proyecto del helicóptero 
Tigre, así como funcionalida- 
des comunes de la solución. 
La agencia irá ampliando pro- 
gresivamente el sistema para 
incorporar otros programas. El 
segundo candidato a incluir 
en el sistema es el programa 
A400M. 

Indra ha cerrado este 
acuerdo marco tras competir 
en un concurso internacional 
abierto con las principales 
empresas del sector. La com- 
pañía refuerza con él su posi- 
ción de proveedor de solucio- 
nes de tecnología de la infor- 
mación (TI) para la gestión 
logística en el mercado Inter- 
nacional. 

La solución ha sido desa- 
rrollada para los programas 
bajo responsabilidad de la 
OCCAR. Esto significa que se 
empleará para dar servicio a 
todos los países involucrados 
en ellos. 

Los principales procesos 
que respaldará son la gestión 
de eventos técnicos, soporte 





a la ingeniería, análisis de re- 
puestos, control de configura- 
ción de los equipos y el man- 
tenimiento e integración de 
sistemas. 

La OCCAR podrá compartir 
información logística, de forma 
ágil y precisa, con los países 
que participan en programas 
multinacionales cuya gestión 
cae bajo su responsabilidad. 
Con ello, las Fuerzas Armadas 
de estos países obtendrán el 
máximo rendimiento de las 
plataformas y sistemas que 
adquieren, lograrán la máxima 
operatividad, y reducirán sensi- 
blemente los costes derivados 
del mantenimiento. 

El sistema de gestión de In- 
dra incorpora además un mó- 
dulo de Inteligencia de Nego- 
cio que facilita informes, indica- 
dores y otras funcionalidades 
para el análisis estratégico y la 
toma de decisiones. Se consi- 
gue así racionalizar el uso y 
coste de mantenimiento de los 
sistemas. 

La solución propuesta por 
Indra está basada en una ar- 
quitectura SOA (Service 
Oriented Achitecture), modu- 
lar y escalable, con un modelo 
de datos flexible y basado en 
el estándar de Soporte de Ci- 
clo de Vida a los Productos 
(PLCS), con una alta capaci- 
dad de integración. Los princi- 
pales productos comerciales 
utilizados son IBM Máximo 
Enterprise Asset Management 
(EAM) y Oracle Enterprise 
Service Bus (ESB) para la in- 
tegración de servicios. 
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El A400M realiza 
la prueba de 
carga de 
helicópteros 





irbus Military ha demos- 

trado con éxito la carga 
de un helicóptero NH9O fa- 
bricado por NH Industries y 
un helicóptero EC 725 de 
Eurocopter. En una serie de 
pruebas en la base aérea de 
Holzdorf en Alemania y en 
Toulouse, Francia, el NH9O0 y 
el EC 725 respectivamente 
fueron cargados en la bode- 
ga de carga del prototipo 
Grizzly 4 y descargados pos- 
teriormente, siguiendo los re- 
querimientos exigidos para la 
capacidad operacional inicial 
(10C). 

Estas pruebas fueron las 
primeras demostraciones de 
la capacidad de carga del 
A400M usando un avión real 
y representa el mayor desa- 
fío en términos de volumen 
a cargar requerido para 
IOC. A continuación de es- 
tos ensayos, se realizará un 
número adicional de prue- 
bas con los que se mostrará 
la capacidad del avión para 
transportar un amplio mar- 
gen de equipo militar reque- 
rido por las naciones partici- 
pantes. 

El día 7 de junio tuvo lugar 
un vuelo en formación de los 
cinco prototipos. Este vuelo 
técnico de los cinco “Grizzly” 
MSN1, 2,3 ,4 y 6 fue realiza- 
do por el equipo de ensayos 
en vuelo de Airbus, sin nin- 
gún tipo de maniobras o 
pruebas especiales. 

A continuación del vuelo 
en formación, cada uno de 
los prototipos continuó con 
su particular programación: 
el MS1 pruebas de calidad 
de manejo del avión, el MS2 
pruebas de estabilidad de la 
manguera de los depósitos 
de combustible de punta de 
ala, el MS3 pruebas de ac- 
tuaciones de motor, el MS4 
pruebas de oxígeno y presu- 
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rización, y el MS6, pruebas 
funcionales y de fiabilidad. 

El A400M es el avión de 
transporte militar más rentable 
y versátil existente en el mer- 
cado y absolutamente único 
en sus capacidades, diseñado 
para satisfacer las necesida- 
des de las Fuerzas Armadas 
del mundo en el siglo veintiu- 
no. Gracias a su avanzada 
tecnología, es capaz de volar 
más alto, más rápido y más 
lejos, manteniendo al mismo 
tiempo una gran maniobrabili- 
dad, velocidad baja, y la capa- 
cidad de aterrizar en pistas 
cortas y en campos no prepa- 
rados. Realiza todo tipo de 
misiones, desde tácticas a es- 
tratégico / logísticas, y es alta- 
mente fiable. Su bodega de 
carga diseñada para albergar 
equipo de gran volumen, tanto 
para misiones de ayuda mili- 
tar como humanitaria a desas- 
tres, le permite llevar este ma- 
terial de forma rápida y direc- 
tamente a donde más se 
necesita. 


Airbus traslada 
parte del trabajo 
de los aviones 
cisterna 
británicos a 
Getafe 





irbus Military trasladará el 
trabajo pendiente del con- 
trato de suministro de aviones 
cisterna para la Fuerza Aérea 











Británica (RAF) a España con 
el objeto evitar retrasos. Los 
diez aviones civiles tipo A330 
pendientes de transformación 
se harán en Getafe para po- 
der cumplir el calendario pre- 
visto y que la RAF disponga 
de nueve aviones operativos 
en 2014. 

Esto permitirá a Airbus Mili- 
tary mantener el actual nivel 
de empleo en Getafe, ya que 
para este trabajo se aprove- 
charán los equipos que están 
realizando la conversión a cis- 
ternas de los Airbus 330 co- 
rrespondientes a los contratos 
con Australia y Emiratos Ára- 
bes, cuya finalización está 
próxima. 

En 2008 el Ministerio de 
Defensa Británico cerró un 
contrato con el consorcio Air- 
Tanker para asegurarse la 
disponibilidad de catorce avio- 
nes cisterna en un acuerdo 
valorado en 10.500 millones 
de libras (13.075 millones de 


euros). El consorcio AirTanker 
formado por EADS, Thales, 
las británicas Cobham y Rolls 
Royce y por Babcock Interna- 
cional es el encargado de su- 
ministrar los aviones. 

Airbus Military ha decidido 
concentrar los trabajos en Ge- 
tafe, que es donde tiene las lí- 
neas de suministro directas y 
los equipos de ingenieros que 
desarrollaron la transforma- 
ción de los aviones civiles en 
tanqueros. 

En la programación inicial, 
los dos primeros aviones ya 
terminados se transftormaban 
en España y el resto, hasta 
los catorce aparatos previs- 
tos en Reino Unido. Final- 
mente sólo dos, cuyos traba- 
jos están muy avanzados, se 
transtormarán en Cobham, 
en el sur de Inglaterra, y el 
resto se harán en Getafe. El 
traslado del trabajo comen- 
zará a ser operativo a princi- 
pios de 2013. 


y Polonia compra 
cinco aviones de 
transporte C295 





a Fuerza Aérea Polaca fir- 

mó a principios de julio un 
contrato con Airbus Military 
para la adquisición de cinco 
aviones de transporte militar 
con el objeto de aumentar sus 
capacidades de transporte. 
Las entregas comenzarán a fi- 
nales de este año y continua- 
rán durante 2013. 
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Estos aviones se incorpora- 
ran a los C295 ya en servicio 
en la Fuerza Aérea Polaca in- 
crementando la flota total has- 
ta un número de dieciséis. Es- 
ta nueva adquisición permitirá 
un mayor apoyo a las tropas 
desplegadas en operaciones 
internacionales. 

El nuevo contrato consolida 
el liderazgo de Airbus Military 
en este sector del transporte 
militar con un total de 113 pe- 
didos, 27 de ellos realizados 
dentro de este año y 85 ac- 
tualmente en operación en 
trece paises. 

Airbus Military posee una 
subsidiaria en Polonia, PZL 
Warszawa Okecie, que realiza 
diversos trabajos para la ga- 


ma de transportes ligeros de 
Airbus Military, el CN235 y el 
C295, como la parte exterior 
del ala del C295, las puertas 
de los dos aviones, y la sec- 
ción de morro también de am- 
bos. 

El C-295 es capaz de reali- 
zar gran variedad de misio- 
nes: transporte táctico y lo- 
gístico, lanzamiento de para- 
caidistas y de cargas, así 
como evacuación médica. 
Dispone además de una ver- 
sión de patrulla marítima de- 
nominada C-295 Persuader. 

El C-295 está equipado con 
una aviónica a bordo que 
comprende un panel de ins- 
trumentos de vuelo digital y 
un sistema de gestión de vue- 
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lo que permite la navegación 
táctica, la planificación y la in- 
tegración de señales transmi- 
tidas por varios detectores. La 
longitud de la bodega de car- 
ga se ha aumentado en 3 me- 
tros con respecto al CN-235, 
por lo que cuenta con unas di- 
mensiones de 12,69 x 1,90 x 
2,70 m, que le permiten trans- 
portar hasta 71 soldados (más 
4 opcionales), 24 camillas pa- 
ra evacuación de heridos 
(más 3 opcionales) junto con 
entre 5 y 7 asistentes médi- 
cos, 5 plataformas estándar 
de 108" x 88" (una de ellas en 
la rampa) o 10 de 88" x 54”, 
tres motores de avión tipo 
EJ200 o tres vehículos lige- 
ros. Además ha sido diseñado 





para operar en terrenos no 
preparados, con espacio re- 
ducido para maniobrar y sin 
infraestructuras de apoyo en 
tierra. También tiene la posibi- 
lidad de poder incorporarle 
una sonda de repostaje en 
vuelo 

Los motores son dos turbo- 
hélices Pratt 8 Whitney Cana- 
da PW127G de diseño modu- 
lar para lograr un fácil acceso 
y un mantenimiento reducido, 
consiguiendo de manera re- 
gular acumular 10.000 horas 
de vuelo sin tener que pasar 
por taller, además de tener un 
bajo consumo de combusti- 
ble, 1.200 libras por hora de 
vuelo. Su potencia es de 
2.645 HP (1.972 kW, 2.682 


CV) cada uno. Las hélices, 
con 6 palas fabricadas en 
material compuesto y de 3,89 
metros de diámetro, son HS- 
568F-5 de Hamilton Stan- 
dard, compañía fusionada 
con Sundstrand Corporation 
en 1999 y ahora llamada Ha- 
milton Sundstrand. 


y DGAM adjudica a 
Indra el 
desarrollo y 
fabricación de un 
radar 3D móvil 
desplegable 





a Dirección General de 

Armamento y Material 
(DGAM) ha adjudicado a In- 
dra el desarrollo y produc- 
ción de un radar 3D móvil 
desplegable por siete millo- 
nes y medio de euros 

El sistema radar 3D móvil 
y desplegable constaría de 
un radar primario 3D y de un 
interrogador para Identifica- 
ción Amigo-Enemigo (IFF), 
ambos de largo alcance y 
con avanzadas prestaciones 
respecto a sistemas actual- 
mente en servicio, lo que 
conllevará una evolución en 
las tecnologías que se han 
empleado hasta ahora en la 
fabricación y diseño de siste- 
mas radar, introduciendo 
conceptos y materiales, que 
no han sido empleados has- 
ta ahora en esta área. 

El proyecto, financiado por 
el Centro para el Desarrollo 
Tecnológico Industrial dentro 
del Plan Nacional de Investi- 
gación Científica, Desarrollo e 
Innovación Tecnológica 2008- 
2011, plantea de entrada un 
gran reto tecnológico debido 
al cumplimiento de los estric- 
tos objetivos de desplie- 
gue/repliegue y transporte, al 
mismo tiempo que se ha de 
incrementar la potencia trans- 
mitida y la apertura de la ante- 
na para así maximizar el al- 
cance, la precisión y la resolu- 
ción. 


Las principales tecnologías 
y metodología de diseño, 
que se utilizarán en el desa- 
rrollo de este radar son las 
siguientes: 

« Antena de gran tamaño 
para disponer de gran apertu- 
ra, respetando los requisitos 
de transporte y despliegue 
con lo que se estudiarán nue- 
vos materiales tanto metálicos 
como compuestos para man- 
tener las condiciones radioe- 
léctricas 

« Amplificadores de Alta Po- 
tencia para obtener una den- 
sidad volumétrica superior a 
los radares actuales, cum- 
pliendo de esta forma el al- 
cance especificado y la dismi- 
nución de peso necesaria pa- 
ra favorecer el transporte del 
sistema. 

« Conformado de haz y re- 
cepción digital basado en un 
muestreo digital de RF, gene- 
ración de haces de recepción 
en el dominio digital buscando 
una simplificación de la arqui- 
tectura tradicional y de peso, 
mejora de prestaciones gra- 
cias a la linealidad, mejoras 
en la cuantificación gracias al 
uso de componentes digitales 
de última generación así co- 
mo la eliminación de acoples 
y ondas estacionarias y mayor 
versatilidad al aumentar el nú- 
mero de diagramas de recep- 
ción. 

« Compatibilidad de los mo- 
dos civil y militar dentro del 
sistema radar secundario así 
como la inclusión de una ma- 
yor versatilidad en cuanto a 
los modelos de antena y cali- 
dad de las modulaciones en el 
procesado de datos. 

* Diseño global del sistema 
buscando la disminución de 
peso y volumen y cumplir con 
los requisitos de transporte y 
desplegabilidad pero sin per- 
der ninguna funcionalidad con 
respecto a los radares fijos. 

* Estudio detallado del 
comportamiento térmico y 
ubicación de los elementos 
de desarrollo para garantizar 
el cumplimiento del requisito 
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de temperatura de funciona- 
miento. 


y Northrop mejora 
el Fire Scout 





orthrop Grumman se ha 

hecho con un contrato de 
262 millones de dólares para 
desarrollar y producir la próxi- 
ma generación del vehiculo 
aéreo no tripulado (UAV) de 
aterrizaje y despegue vertical 
MQ-8 Fire Scout basado en la 
estructura significativamente 
más grande del helicóptero 
Bell 407. 

Bajo este contrato Northrop 
fabricará dos prototipos y seis 
unidades de producción. La 
US Navy tiene la intención de 
adquirir veintiocho platafor- 
mas en un corto plazo. El con- 
trato tiene prevista su finaliza- 
ción en 2014 

Los dos prototipos están 
ya en fabricación y están 
siendo desarrollados opcio- 
nalmente con la capacidad 
de ser pilotados desde la pro- 
pia aeronave para acelerar el 
programa de desarrollo, pero 
la serie de producción dis- 
pondrá únicamente de la ver- 
sión no tripulada. 

La nueva versión MQ-8C 
será desarrollada alrededor 
de la plataforma Bell 407. Es- 
te UAV mantiene la mayoría 
de los equipos específicos del 
MQ-8B con algunas modifica- 
ciones debidas a obsolescen- 
cia: un nuevo radioaltiímetro, 
sistema GPS/INS mejorado, 
una nueva versión de identifi- 
cador amigo-enemigo (IFF), 
un enlace de datos con mayor 
capacidad (TCDL) y un nuevo 
sistema de detección de hielo. 

El propósito principal de la 
transición a la nueva aerona- 
ve es suministrar una mayor 
autonomía durante la misión, 
pasando de las seis horas de 
la versión anterior a catorce 
horas con una carga de 600 
Kg a 700 Ko. 

El MQ-8B está participando 
en misiones de vigilancia y re- 
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conocimiento contra la pirate- 
ría en el cuerno de África. 
Con el doble de tamaño de su 
predecesor, el MQ-8C permiti- 
rá a la US Navy incrementar 
el tipo de misiones a realizar 
por este UAV, especialmente 
aquellas que supongan la in- 
corporación de armamento. 

Actualmente se está traba- 
jando en la integración del sis- 
tema de armamento de preci- 
sión APKWS de BAE System 
(Advanced Precision Hill Wea- 
pon System) en el MQ-8B y 
que también será incorporado 
en el MQO-8C. El sistema tiene 
previsto realizar su primer dis- 
paro en septiembre de 2012 
con una entrada en servicio a 
finales del 2013 

Una vez en servicio la nue- 
va versión de aeronave Fire 
Scout, está previsto que ope- 
re desde el futuro buque de 
guerra para el litoral LOS (Li- 
toral Combat Ship). 


DARPA revela 
lecciones 
aprendidas de la 
prueba en vuelo 
del HTV-2 


|: Agencia de Investiga- 
ción para Proyectos 
Avanzados de Defensa de 
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los Estados Unidos (DARPA) 
ha revelado información so- 
bre las causas que hicieron 
abortar la prueba en vuelo 
del vehículo de tecnología hi- 
persónica HTV-2 realizada 
en agosto de 2011. 

El Departamento de De- 
fensa está desarrollando sis- 
temas aéreos hipersónicos 
como parte del programa 
CPGS (Convencional Prompt 
Global Strike) cuyo fin es un 
sistema de armamento no 
nuclear que podría alcanzar 
desde Estados Unidos un 
objetivo situado en cualquier 
parte del globo en menos de 
una hora. 

Una aeronave no tripulada 
denominada HTV-2 realizó un 
vuelo de ensayo en agosto 
del año pasado que tuvo que 





ser cancelado cuando el vehí- 
culo dejo de transmitir datos 
en tiempo real. Al parecer la 
respuesta aerodinámica de la 
aeronave estaba siendo co- 
rrecta, pero su protección tér- 
mica no funcionó como se es- 
peraba durante un vuelo en la 
atmósfera a mach 20. 

La agencia explicó que se 
esperaba que el recubrimiento 
de la protección térmica se 
desgastara y se desprendiera 
gradualmente una vez se al- 
canzaran los niveles de tole- 
rancia al estrés, pero la prue- 
ba en vuelo reflejó que el des- 
prendimiento de partes de la 
protección se produjo en una 
proporción significativamente 
superior a la esperada, lo que 
finalmente originó una inesta- 
bilidad aerodinámica de la ae- 
ronave. 

La experiencia permitió 
avanzar en el conocimiento 
de sistemas de protección 
térmica y en las incertidum- 
bres existentes en el vuelo a 
mach 20, lo que mejorará los 
modelos y simulaciones que 
permitan una correcta valora- 
ción de los sistemas térmicos 
integrados. 

El Pentágono está desa- 
rrollando y probando en vue- 
lo fundamentalmente dos 
conceptos en el programa 
CPGS: el arma hipersónica 
avanzada (AHW) y el HTV-2, 
que es un vehículo con alas 
y con un coeficiente de sus- 
tentación/resistencia muy al- 
to, de manera que esto per- 
mitiría dirigirlo y sustentarlo. 











y El gran paso de 
China 





os cosmonautas chinos de 

la misión “Shenzhou-9” 
completaron con éxito su mi- 
sión de trece días en la esta- 
ción espacial en construcción 
“Tiangong-1”. Su nave aterrizó 
en Siziwang, al norte de la re- 
gión autónoma de Mongolia 
Interior (norte de China), el 
mismo lugar utilizado por las 
ocho naves “Shenzhou” lanza- 
das previamente. Los taiko- 
nautas (astronautas) Jing Hai- 
peng, Li Wang y Liu Yang, és- 
ta última la primera mujer 
china en viajar al cosmos, re- 
tornaron a casa en “buenas 
condiciones”, de acuerdo con 
información del equipo médico 
que les atendió tras el aterriza- 
je. Desde el Centro de Control 
Aeroespacial de Pekín, el mi- 
nistro Wen Jiabao hizo segui- 
miento del regreso de la tripu- 
lación que estuvo en el espa- 
cio desde el 16 de junio 
pasado. El veterano y coman- 
dante de la nave He Haipeng 
fue el primero en salir de la 
cápsula, seguido de su com- 
pañero y militar Li Wang. La 
única mujer a bordo, y la pri- 
mera china en viajar al cos- 
mos, Liu Yang, de 34 años, 
fue la última en abandonar el 
vehículo espacial. China inició 
su programa para conquistar 
el espacio el 8 de octubre de 
1956. El primer vuelo tripulado 
del país asiático tuvo lugar en 
octubre de 2003, en el que 
participó el cosmonauta Yang 
Liwei a bordo de la nave espa- 
cial “Shenzhou-5”. 


Lanzamiento del 
nuevo Meteosat 
Segunda 
Generación, el 
MSG-3 





| último satélite meteoroló- 
gico de la exitosa serie eu- 
ropea Meteosat Segunda Ge- 
neración ha sido lanzado con 
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un Ariane 5 desde el Puerto 
Espacial Europeo en el Centro 
Espacial de Kourou, en la 
Guayana Francesa. 34 minu- 
tos después del lanzamiento 
el tercer satélite Meteosat Se- 
gunda Generación fue coloca- 
do en su órbita elíptica de 
transferencia, donde quedó 
bajo control del Centro Euro- 
peo de Operaciones Espacia- 
les (ESOCG), de la ESA, en 
Darmstadt, Alemania. Tras la 
entrega oficial al propietario 
del satélite, EUMETSAT (la 
Organización Europea para la 
Explotación de Satélites Mete- 
orológicos), cuando MSG-3 se 


haya convertido en Meteosat- 
10, el satélite quedará situado 
a 0* de longitud, sobre el Golfo 
de Guinea en el Ecuador, en 
órbita geoestacionaria, donde 
su velocidad coincidirá con la 
de la rotación de la Tierra. En- 
tre otras mejoras los Meteosat 
Tercera Generación obten- 
drán imágenes más rápida- 
mente, contarán con más ca- 
nales espectrales y su capaci- 
dad para analizar la atmósfera 
permitirá hacer perfiles de ga- 
ses traza. MSG es un progra- 
ma conjunto de ESA y EU- 
METSAT. ESA se ocupa del 
desarrollo de los satélites 
cumpliendo los requisitos de 
los usuarios y el sistema defi- 
nidos por EUMETSAT, así co- 
mo de la contratación de otros 
satélites en nombre de EU- 
METSAT. ESA también es 
responsable de las primeras 


Operaciones tras el lanzamien- 
to, en la fase LEO (siglas de 
Lanzamiento y Primera Orbita 
u Órbita Temprana), necesa- 
rias para colocar al satélite en 
órbita estacionaria antes de su 
entrega a EUMETSAT. EU- 
METSAT desarrolla todos los 
sistemas de tierra necesarios 
para poner a disposición de 
los usuarios los productos y 
servicios. También se ocupa 
de los servicios de lanzamien- 
to y de las operaciones del sis- 
tema. MSG es el tercero en 
una serie de cuatro satélites 
introducida en 2002. Todos 
están equipados con el instru- 





mento SEVIRI (Spinning En- 
hanced Visible and Infrared 
Imager). SEVIRI se concentra 
en Europa y África para mejo- 
rar los pronósticos meteoroló- 
gicos locales, en concreto pa- 
ra las tormentas de desarrollo 
rápido. SEVIRI] escanea la su- 
perficie terrestre y la atmóste- 
ra cada 15 minutos en 12 lon- 
gitudes de onda diferentes, 
para seguir el desarrollo de las 
nubes y medir las temperatu- 
ras. En luz visible SEVIRI de- 
tecta detalles de sólo un kiló- 
metro, y de tres kilómetros en 
infrarrojo. Además de vigilar la 
meteorología y registrar datos 
climáticos MSG-3 tiene dos 
cargas útiles secundarias. El 
sensor Global Earth Radiation 
Budget medirá la cantidad de 
energía solar que la Tierra re- 
emite al espacio, para deter- 
minar cuánta energía es intro- 


ducida en el sistema del clima 
y para ampliar el conocimiento 
sobre cómo es la circulación 
atmosférica entre las zonas de 
día y noche. Un transponde- 
dor de búsqueda y rescate 
convertirá al satélite en un re- 
petidor de las alertas proce- 
dentes de balizas de emer- 
gencia. Los satélites MSG han 
sido construidos en Cannes, 
Francia, por industrias europe- 
as lideradas por Thales Alenia 
Space, Francia, y con más de 
50 subcontratas de 13 países 
europeos. El último satélite de 
la serie, MSG-4, se lanzará en 
2015. El papel de la ESA en la 
vigilancia meteorológica y del 
clima no se basa únicamente 
en la serie Meteosat. La ESA 
ha desarrollado también la se- 
rie MetOp de satélites meteo- 
rológicos en órbita polar, tam- 
bién operados por EUMET- 
SAT. En el próximo Consejo 
Ministerial de la ESA, en no- 
viembre, se presentará para 
su aprobación una nueva serie 
MetOp Segunda Generación. 
El segundo MetOp se encuen- 
tra en estos momentos en el 
Cosmódromo de Baikonur, en 
Kazajistán, listo para ser lan- 
zado el próximo 19 de sep- 
tiembre. 


y Ida y vuelta para 
Europa a la 
Estación Espacial 





a astronauta de la ESA Sa- 

mantha Cristoforetti ha sido 
asignada a una misión de lar- 
ga duración a bordo de la Es- 
tación Espacial Internacional, 
a la que viajará en una nave 
Soyuz que despegará desde 
el cosmódromo de Baikonur, 
Kazajistán, en 2014. La Agen- 
cia Espacial Italiana, ASI, ha- 
bía propuesto a Samantha pa- 
ra esta misión de 6-7 meses 
de duración. Samantha com- 
pletó el entrenamiento básico 
de astronauta en el año 2010. 
Actualmente se está entrenan- 
do en la nave rusa Soyuz y en 
los distintos sistemas de la Es- 
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tación, y está aprendiendo a 
realizar maniobras robóticas y 
paseos espaciales. Samantha, 
capitán de la Fuerza Aérea 
Italiana, acumula más de 500 
horas de vuelo en seis clases 
de aeronaves militares. Sa- 
mantha comenzará un entre- 
namiento intensivo para su mi- 
sión en varios centros de los 
Estados Unidos, Rusia, Japón, 
Canadá y Alemania, donde se 
encuentra el Centro Europeo 
de Astronautas, sede del 
Cuerpo Europeo de Astronau- 
tas. Durante su misión trabaja- 
rá a bordo de la Estación Es- 
pacial Internacional como una 
de los seis astronautas que 
conforman su tripulación per- 
manente. Esta será la octava 
misión de larga duración de un 
astronauta de la ESA. El italia- 
no Luca Parmitano y el ale- 
mán Alexander Gerst se están 
entrenando para sendas mi- 
siones, que comenzarán en 
mayo de 2013 (Soyuz TMA- 
09M como miembro de la Ex- 
pedición 36/37) y 2014, res- 
pectivamente. El que regresó 
en julio a la Tierra fue André 
Kuipers, de los Países Bajos. 
La nave Soyuz TMA-03M ate- 
rrizó en las estepas de Kaza- 
jistán trayendo de regreso al 
astronauta de la ESA junto al 
comandante ruso Oleg Kono- 
nenko y al astronauta de la 
NASA Donald Pettit. Durante 
los seis meses que permane- 
ció a bordo de la Estación Es- 
pacial Internacional, André 
Kuipers llevó a cabo más de 
50 experimentos científicos en 
el único laboratorio del mundo 
que se encuentra de forma 
permanente en condiciones 
de microgravedad. Ahora que 
la construcción del complejo 
orbital está prácticamente fina- 
lizada, los astronautas pueden 
dedicar mucho más tiempo a 
la investigación científica. Mé- 
dico de formación, André Kui- 
pers realizó experimentos bio- 
físicos que podrían ayudar a 
combatir la osteoporosis, las 
migrañas, o el deterioro del 
sistema inmune. Durante su 
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misión, PromiSSe, André tam- 
bién llevó a cabo estudios en 
muchas otras disciplinas cien- 
tíficas, tales como el perfeccio- 
namiento de los modelos ma- 
temáticos que rigen la dinámi- 
ca de fluidos. Su trabajo 
podría ayudar a preparar la fu- 
tura exploración del espacio. 
Además de su trabajo científi- 
co, André también participó en 
el mantenimiento y en las ope- 
raciones de la Estación Espa- 
cial Internacional. Entre sus ta- 
reas destacan la recepción del 
tercer Vehículo Automatizado 
de Transferencia (ATV) de la 
ESA y de la primera nave co- 
mercial de reabastecimiento, 
Dragon. La misión de Kuipers 
ha sido la de más larga dura- 
ción realizada por la ESA. 


Nueva fecha de 
lanzamiento de 
MetOp-B 





Il lanzamiento del satélite 

meteorológico MetOp-B 
desde el cosmódromo de Bai- 
konur ha sido programado pa- 
ra el día 19 de septiembre de 
2012. MetOp-B es el segundo 
de los tres satélites meteoroló- 
gicos en órbita polar desarro- 
lados por la ESA para EU- 
METSAT, a través de un con- 
sorcio industrial europeo 
liderado por Astrium. Este sa- 
télite también transportará ins- 
trumentos desarrollados por la 
agencia espacial francesa 
(CNES), y por la Administra- 
ción Nacional Oceánica y At- 


mosférica (NOAA) de los Esta- 
dos Unidos. Los satélites Me- 
tOp conforman el segmento 
espacial del Sistema Polar de 
EUMETSAT. La Organización 
Europea para la Explotación 
de los Satélites Meteorológi- 
cos es una organización inter- 
gubernamental responsable 
de las operaciones de los sa- 
télites geoestacionarios Mete- 
osat-8 y -9, con cobertura so- 
bre Europa y África, y de Me- 
teosat-7, sobre el Océano 
Índico. MetOp-A, el primer sa- 
télite meteorológico europeo 
en órbita polar, fue lanzado en 
octubre de 2006 y lleva oficial- 
mente en servicio desde el 15 
de mayo de 2007. El satélite 
de altimetría oceánica Jason- 
2, puesto en órbita el 20 de ju- 
nio de 2008, incorpora datos 
sobre la topografía de la su- 
perficie de los océanos al ca- 
tálogo de servicios proporcio- 
nados por EUMETSAT. Los 
datos y los productos genera- 





dos por los satélites de EU- 
METSAT realizan una impor- 
tante contribución a los servi- 
cios de predicción meteoroló- 
gica y a la monitorización del 
clima. 


La ESA, el INTA e 
INSA destinan 
cinco telescopios 
a fines 
educativos 


a ESA, el INTA e INSA han 

firmado un acuerdo de co- 
laboración en educación para 
ciencia espacial y astronomía. 
Estudiantes de secundaria y 
universitarios españoles y eu- 
ropeos podrán usar desde sus 
aulas uno de los radiotelesco- 
pios de la Agencia Espacial 
Europea (ESA) en España, 
además de otros cuatro teles- 
copios que aportan la ESA, el 
INTA (Instituto Nacional de 
Técnica Aeroespacial) y la 
empresa pública Ingeniería y 
Servicios Aeroespaciales IN- 
SA. La iniciativa constituye el 
proyecto CESAR (acrónimo 
en inglés de Cooperación a 
través de la Educación en 
Ciencia y Astronomía Espa- 
cial), que se ha presentado ofi- 
cialmente en el Centro Euro- 
peo de Astronomía Espacial 
(ESAC), de la ESA, en Villa- 
nueva de la Cañada, en Ma- 
drid. El radiotelescopio de la 
ESA es en realidad la primera 
antena de seguimiento de sa- 
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télites que la ESA instaló en 
España, la antena VIL-1, en 
1974. En torno a esa antena 
de 15 metros de diámetro se 
ha desarrollado con los años 
el actual ESAC, el centro de 
operaciones de misiones de 
ciencia de la ESA. En ESAC 
están los centros científicos de 
telescopios espaciales de la 
ESA como Herschel y XMM- 
Newton, para observar las ga- 
laxias más lejanas en luz in- 
frarroja y en rayos X respecti- 
vamente, o Planck, para 
investigar el origen del univer- 
so. VIL-1 que ya no opera co- 
mo antena de seguimiento, 
tiene una gran utilidad como 
radiotelescopio con fines edu- 
cativos. De ahí su enorme in- 
terés para el proyecto CESAR 
que proporcionará a los estu- 
diantes europeos experiencia 
práctica en investigación as- 
tronómica. Además de VIL-1, 
ESAC albergará también los 
dos telescopios solares del 
proyecto CESAR, así como el 
centro de control de todos los 
equipos. Los dos telescopios 
ópticos de CESAR, que detec- 
tan el mismo tipo de luz que 
ve el ojo humano, estarán en 
la estación de la NASA en Ro- 
bledo de Chavela (Madrid); y 
en Cebreros (Ávila), en la es- 
tación de espacio profundo de 
la ESA (Cebreros es una de 
las tres antenas de que dispo- 
ne la ESA en todo el mundo 
para comunicarse y controlar 
sus misiones interplanetarias y 
telescopios espaciales más 
alejados de la Tierra). Todos 
los telescopios son robóticos, 
lo que permitirá a los alumnos 
controlarlos desde sus aulas 
gracias al software desarrolla- 
do por los científicos e inge- 
nieros del proyecto CESAR. 
Junto con sus tutores los estu- 
diantes podrán llevar a cabo 
observaciones astronómicas 
nocturnas y solares, y descar- 
garse los datos correspon- 
dientes. Pero el proyecto tiene 
además una vertiente tecnoló- 
gica y científica, puesto que 
CESAR también prevé colabo- 
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raciones en las que grupos de 
alumnos desarrollen nuevos o 
mejores programas de control 
de los instrumentos y, ade- 
más, los instrumentos de CE- 
SAR permiten observaciones 
científicas de interés. 


El Archivo 
Europeo del 
Hubble se 
traslada a 
España 





| archivo científico europeo 

del telescopio espacial 
Hubble, de la NASA y la ESA, 
ha sido transferido al Centro 
Europeo de Astronomía Espa- 
cial (ESAC), el centro de la 
ESA, en Villanueva de la Ca- 
ñada (Madrid). Se crea así 
una sede permanente para los 
datos científicos del Hubble, 
tras la clausura del centro eu- 
ropeo de este telescopio, el 
ST-ECF (siglas de Space Te- 
lescope European Coordina- 
ting Facility), en las instalacio- 
nes del Observatorio Europeo 
Austral (ESO, siglas en in- 
glés), cerca de Munich, Ale- 
mania. La integración del Ar- 
chivo Europeo del Hubble con 
las bases de datos de las de- 
más misiones de ciencia espa- 
cial de la ESA consolida a 
ESAC como gran foco mun- 
dial de información astronómi- 
ca, en una época en que cada 
vez más investigadores recu- 
rren a datos de archivo. Con 


las observaciones almacena- 
das en estas bases de datos 
los astrónomos pueden, por 





ejemplo, estudiar cómo ha va- 
riado un objeto astronómico 
en las últimas décadas, O 
comparar su aspecto cuando 
se observa en infrarrojo, ultra- 
violeta, rayos x, luz visible... 
cada tipo de luz proporciona 
información diferente del obje- 
to. Los archivos de ESAC se- 
guirán creciendo en el futuro: 
los datos de las misiones 
Cluster y Ulysses también es- 
tán siendo transferidas, y los 
archivos de misiones científi- 
cas futuras, como Galia, Eu- 
clid, BepiColombo, Solar Orbi- 
ter y JUICE, estarán igualmen- 
te en ESAC. El Hubble fue 
pionero a la hora de desarro- 
llar los archivos científicos, un 
aspecto esencial para obtener 
el máximo aprovechamiento 
de una instalación científica. 
Mientras las observaciones 
pueden ser equivalentes a ex- 
perimentos diseñados para 
cubrir las necesidades de un 
único astrónomo, los archivos 
digitales hacen posible ahora 
que los datos sean usados 
una y otra vez para numero- 
sos estudios, con lo que se 
multiplica la productividad 








científica potencial del telesco- 
pio. Por lo general la comuni- 
dad astronómica internacional, 
e incluso el público interesado, 
tienen acceso a las observa- 
ciones del Hubble un año des- 
pués de su realización. El ST- 
ECF fue creado en 1984 como 
un proyecto conjunto de la 
ESA y ESO, para dar apoyo a 
los europeos usuarios del 
Hubble. También proporcionó 
acceso a los datos científicos 
del Hubble antes de que las 
conexiones de banda ancha 
cruzaran al Atlántico e hicieran 
posible el uso rutinario del ar- 
chivo estadounidense del 
Hubble. En Canadá, el Centro 
Canadiense de Datos Astro- 
nómicos creó un archivo simi- 
lar. A medida que el proyecto 
evolucionaba, el ST-ECF se 
reinventó como incubadora de 
innovaciones tecnológicas, en- 
tre ellas el procesado de los 
datos espectroscópicos sin 
rendija del Hubble. Tras 26 
años de servicio a la comuni- 
dad astronómica europea, el 
ST-ECF cerró sus puertas en 
diciembre de 2010. ESO ha 
seguido albergando el Archivo 
Europeo del Hubble de forma 
provisional, antes de su trasla- 
do a ESAC. La migración del 
archivo a ESAC ha incluido la 
integración de la infraestructu- 
ra del hardware con los demás 
archivos científicos en ESAC. 
Además, todos los datos de 
los instrumentos del Hubble 
actualmente operativos emple- 
an los equipos de computa- 
ción en grid de alto rendimien- 
to existentes en ESAC. Todas 
las funcionalidades del archivo 
han sido transferidas, incluso 
el procesado continuo de to- 
dos los datos científicos con el 
software de calibración más 
reciente. 





y Nuevos Hispasat 





on Brasil como sede del 
Mundial de fútbol 2014 y 
de los Juegos Olímpicos de 
2016, Hispasat y Orbital han 
decidido invertir más de mil 
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millones de euros en la cons- 
trucción de dos satélites en 
Amazonas, el Amazonas 4A y 
el Amazonas 48, cuyo lanza- 
miento está previsto para 
2014 y 2015. Estas dos nue- 
vas unidades permitirán am- 
pliar la capacidad de la com- 
pañía española en el continen- 
te americano. Estos satélites 
se situarán en la posición orbi- 
tal 61 grados Oeste para dar 
servicio a la creciente deman- 
da de capacidad satelital en 
Latinoamérica, principalmente 
para plataformas de televisión 
vía satélite. Los satélites se 
construirán sobre una platafor- 
ma GEOStar. El Amazonas 
4A portará una carga útil de 
24 transpondedores en banda 
Ku con cobertura para Suda- 
mérica, desde Venezuela y 
Colombia hasta el sur de Ar- 
gentina y Chile. Está previsto 
que el Amazonas 4B tenga 
mayor potencia, pero su dise- 
ño se determinará más ade- 
lante en función de las capaci- 
dades del mercado. 


y Completado el 

diseño de la 
misión para 
estudiar el lado 
oscuro del 
Universo 





a misión Euclides de la 
ESA, diseñada para explo- 
rar la cara oculta del Universo 
(la materia y la energía oscu- 
ra), ha recibido la aprobación 
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final del Comité para el Pro- 
grama Científico de la ESA 
para pasar a la fase de cons- 
trucción, en preparación para 
su lanzamiento en el año 
2020. Esta misión fue selec- 
cionada en octubre de 2011 
junto a Solar Orbiter como una 
de las dos primeras misiones 
de clase-M del programa Cos- 
mic Vision 2015-2025 de la 
Agencia. El comité también ha 
formalizado un acuerdo entre 
la ESA y las agencias de fi- 
nanciación de varios de sus 
Estados Miembros para el de- 
sarrollo de dos de los instru- 
mentos científicos de Eucli- 
des: una cámara en la banda 
de la luz visible y un espectró- 
metro/cámara en la del infra- 
rrojo cercano, así como del 
gran sistema de procesamien- 
to distribuido necesario para 
analizar la gran cantidad de 
datos que generará esta mi- 
sión. Finalmente, el comité ha 
acordado redactar un memo- 
rando de entendimiento entre 
la ESA y la NASA a través del 
cual la agencia espacial esta- 
dounidense colaborará en la 
misión proporcionando los de- 
tectores de infrarrojos. El Con- 
sorcio Euclides, compuesto 
por cerca de 1000 científicos 
de 100 institutos de investiga- 
ción, será el responsable del 
desarrollo de los instrumentos 
y del aprovechamiento científi- 
co de la misión. Euclides esta- 








rá equipado con un telescopio 
de 1.2 metros de diámetro, y 
sus dos instrumentos confec- 
cionarán un mapa tridimensio- 
nal de la distribución de hasta 
dos mil millones de galaxias, y 
de la materia oscura que con- 
tienen, que según las teorías 
actuales, podría constituir has- 
ta un tercio de la masa del 
Universo. Extendiéndose más 
de diez mil millones de años- 
luz, esta misión estudiará la 
evolución de la estructura del 
Universo durante tres cuartas 
partes de su historia. Euclides 
ha sido diseñado para encon- 
trar respuestas a una de las 
cuestiones más importantes 
de la cosmología moderna: 
¿por qué el Universo se está 
expandiendo de forma acele- 
rada, en lugar de frenarse bajo 
la acción gravitatoria de la ma- 
teria que contiene?. 


y Segundo 

laboratorio de la 
Agencia Espacial 
Europea y el 
Consorcio 
Espacial 
Valenciano 





| Laboratorio Europeo de 

Materiales de Alta Poten- 
cla para el Espacio, impulsado 
por la Agencia Espacial Euro- 
pea (ESA) y el Consorcio Es- 
pacial Valenciano (VSC), ha 
sido inaugurado en la Escola 
Tecnica Superior d'Enginyeria 
(ETSE) de la Universitat de 
Valencia. El laboratorio se ubi- 
ca el Campus de Burjas- 
sot/Paterna de la Universitat 
de Valencia. Las instalaciones 
incluyen una sala limpia de 
clase 100.000 (ISO 8) de 75 
m2, y disponen de un equipo 
de espectroscopia de superfi- 
cies que determina la compo- 
sición de materiales. También 
disponen de un equipo que re- 
aliza recubrimientos superfi- 
ciales de materiales y de un 
equipamiento que permite de- 
terminar el tiempo de evacua- 








ción de aire cuando los com- 
ponentes ascienden dentro de 
los cohetes, así como una ins- 
talación para estudios ópticos 
de superficies. Todo este equi- 
pamiento sirve para el estudio 
de materiales embarcados en 
naves espaciales o satélites 
que garantice su comporta- 
miento óptimo bajo condicio- 
nes de alta potencia de radio- 
frecuencia. En estos momen- 
tos, este laboratorio está 
implicado en la misión al pla- 
neta Mercurio BEPI-Colombo, 
que está desarrollando la 
ESA, analizando el comporta- 
miento a alta temperatura de 
diversos materiales que irán a 
bordo de la misión. Además, 
el laboratorio contribuye a la 
transferencia de conocimiento 
y servicios a empresas y otras 
entidades, para las que anali- 
zará numerosos materiales 
que podrían dar lugar a próxi- 
mas patentes de ámbito euro- 
peo en el sector Espacio. Este 
nuevo laboratorio se une de 
forma complementaria al ya 
existente Laboratorio Europeo 
de Alta Potencia en Radiofre- 
cuencia, también conjunto en- 
tre la ESA y el VSC, que fue 
inaugurado hace dos años en 
las instalaciones de la Univer- 
sitat Politecnica de Valencia 
en la Ciudad Politécnica de la 
Innovación. 


Breves 


% Lanzamientos Septiembre 
2012 

2? - Star One C-3 a bordo de 

un Ariane 5. 

27 - Bluesat en un cohete 

Dnepr 1. 

2? - |1GS-Radar-4/1GS-Optical- 

5 en el japonés H-24. 

2? - Cosmos-Garpun N2 en un 

Proton M-Briz M. 

10 - Bion M-1 a bordo de un 

Soyuz 2-1B. 

14 - Astra 2F/ G-Sat 10 en el 

segundo Ariane 5 del mes. 

19 - MetOp-B a bordo de un 

Soyuz 2-1A-Fregat. 

20 - GPS 2F-3 en el estadou- 

nidense Delta 4M. 

28 - Galileo IOV 3 4 4 en un 

Soyuz STB-Fregat. 
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PANORAMA DE La +TAN 
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Y Una mirada a Chicago 


Hace sólo unas semanas que se celebró la Cumbre de 
Chicago y tras la tensión que rodea los grandes aconteci- 
mientos se están empezando a ver los resultados de las 
reuniones celebradas en la populosa ciudad estadouni- 
dense. Antes de entrar a analizar el tema central de este 
Panorama, es conveniente recordar los asuntos más im- 
portantes tratados en la reunión de los jefes de estado y 
gobierno aliados. El Sr. Rasmussen resumió el contenido 
de la Cumbre cuando se dirigió a los miembros de la 
Alianza junto a trece países que se han distinguido re- 
cientemente por sus contribuciones de carácter político, 
militar y económico a las operaciones lideradas por la 
Alianza. El Secretario General dijo en esa ocasión que los 
aliados habían llegado a Chicago con tres objetivos princi- 
pales y que esos objetivos se habían alcanzado. El prime- 
ro era planear el futuro de la intervención de la OTAN en 
Afganistán, el segundo era estudiar como invertir inteli- 
gentemente en la Defensa común en tiempos de austeri- 
dad y el tercero era comprometerse con los países socios 
en todo el mundo para responder a los retos a los que nos 
enfrentamos en el siglo XXI. Este objetivo es quizás el 
menos comentado a pesar de ser fundamental para el fu- 
turo de la nueva OTAN. Los países aliados se han com- 
prometido a construir su Seguridad en cooperación con 
los países socios. Con ese compromiso se podrán encon- 
trar soluciones globales para enfrentarse a problemas glo- 
bales de acuerdo con el concepto de defensa cooperativa, 
una de las tres tareas esenciales de la Alianza, según se 
contempla en el Concepto Estratégico 2010. Frente a los 
que contraponen la idea de una OTAN que debería reple- 
garse a su marco geográfico original con la de una Alian- 
za expedicionaria con vocación de gendarme mundial, es 
necesario presentar una tercera perspectiva de la OTAN. 
En efecto, de Chicago ha salido una alianza que sigue 
manteniendo la defensa común como misión fundamental 


El Sr. Rasmussen y la Sra. Gillard durante la firma de la Declaración política conjunta de la 
OTAN y Australia. Casa del Parlamento, Canberra, Australia. 14 de junio de 2012. 
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El Secretario General de la OTAN y la primera ministra en la 
Casa del Parlamento de Australia en la ciudad de Canberra. 13 
de junio de 2012. 


pero que no renuncia a desplegar sus fuerzas donde sea 
preciso para contrarrestar la amenaza contra sus miem- 
bros. Una nueva OTAN que no pretende asumir funciones 
que no le corresponden pero que está dispuesta a partici- 
par en misiones de paz con la sanción de la ONU o a peti- 
ción de esta organización. En el marco de esa nueva idea 
de la OTAN, la defensa cooperativa adquiere todo su va- 
lor y la cooperación con países como Australia adquiere 
sentido. 


y 
V 


Aunque distanciados geográficamente, los países 
miembros de la OTAN comparten con Australia y otros pa- 
íses lejanos en el mapa valores comunes y tienen los mis- 
mos retos en cuanto a Seguridad. Australia con unos 
1.550 efectivos desplegados en Af- 
ganistán es actualmente el país no 
miembro de la Alianza que contri- 
buye con más efectivos a ISAF. 
Desde el año 2006, las fuerzas 
australianas han estado principal- 
mente desplegadas en la provincia 
de Uruzgan, que fue identificada 
en mayo de 2012 como preparada 
para el traspaso del liderazgo de 
su seguridad a las fuerzas afga- 
nas. Australia se ha comprometido 
a continuar apoyando a las fuerzas 
de seguridad afganas cuando la 
misión de estabilización termine el 
año 2014 y ha ofrecido 100 millo- 
nes de dólares anuales para soste- 
ner dichas fuerzas desde el 2015 
al 2018. 

La primera ministra de Australia, 
Julia Gillard, estuvo presente en la 
Cumbre de Chicago el pasado mes 
de mayo. Durante esos días, Aus- 


Tan lejos y tan cerca 
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Dos Eurofighter de la Luftwaffe y dos Saab Grippen de la Fuerza Aérea Checa sobre los paí- 
09, 


ses bálticos. Año 20 


tralia firmó un acuerdo de asociación a largo plazo con Af- 
ganistán. En una rueda de prensa en Chicago, la Sra. Gi- 
llard dijo: “Australia quiere una asociación duradera con la 
OTAN. Compartimos una visión global sobre la Seguridad 
global y una creencia común en el valor de la cooperación 
internacional para alcanzar la Seguridad. Las amenazas a 
la Seguridad son cada vez más globales y por ello tiene 
sentido tener asociaciones de carácter global para comba- 
tir esas amenazas a la Seguridad”. La Sra. Gillard explicó 
las razones que tiene Australia para apoyar un brillante fu- 
turo para un Afganistán libre del azote del terrorismo. La 
primera dama australiana señaló que, tras los atentados 
de noviembre de 2009 en la isla 
de Bali, fue posible encontrar las 
conexiones de los terroristas que 
actuaron en la bella isla de Indo- 
nesia con campos de entrena- 
miento que existieron en Afganis- 
tán. Por ello y por muchas otras 
razones, Australia tiene un inequí- 
voco interés en conseguir que Af- 
ganistán no sea jamás un santua- 
rio para terroristas. 

Durante su visita a Australia los 
días 13 y 14 de junio pasado, el 
Secretario General firmó con la 
primera ministra australiana una 
declaración política conjunta por 
la que Australia y la OTAN se 
comprometen a fortalecer su aso- 
ciación en áreas de interés mu- 
tuo. La cooperación entre laz 
OTAN y Australia va más allá de5 
Afganistán y de las anteriores 2 S 


gua Yugoslavia. El año 2010 Aus- 
tralia contribuyó de forma importan- 
te a un proyecto financiado por un 
Fondo de la OTAN que tenía por 
objeto limpiar de munición sin ex- 
plotar en Saloglu, Azerbaiyán. Por 
su parte, la marina australiana está 
actualmente cooperando con la 
Fuerza Operativa de la OTAN, co- 
mo parte de la Operación Ocean 
Shield contra la piratería en las 
aguas cercanas a Somalia. Aus- 
tralia coopera también con la 
OTAN en la lucha contra el terroris- 
mo, en el área de investigación y 
tecnología y en iniciativas de no- 
proliferación de armas de destruc- 
ción masiva. Personal del ministe- 
rio de Defensa australiano participa 
también habitualmente en otras ac- 
tividades aliadas, entre ellas diver- 
sas maniobras y ejercicios milita- 
res. Teniendo en cuenta todo lo an- 
terior, la primera ministra australiana fue invitada a asistir 
a la reunión especial entre los 28 aliados de la Alianza y 
13 socios de todo el mundo que tuvo lugar en el marco de 
la Cumbre de Chicago. Esa reunión, a la que ya nos he- 
mos referido, fue una ocasión única para cambiar impre- 
siones sobre las experiencias adquiridas en la coopera- 
ción mutua y para intercambiar puntos de vista sobre los 
retos actuales en cuanto a Seguridad. Los reunidos mani- 
festaron que estaban listos para cooperar en nuevas 
áreas, incluidas la defensa cibernética y la seguridad 
energética, y a una participación aún más frecuente en 
entrenamientos y ejercicios. 





contribuciones a las operaciones Parlamentarios de Afganistán y países de Asia Central en el CG de la OTAN el día 10 de julio 


lideradas por la OTAN en la anti- de 2012. 
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LA TRANSFORMACIÓN 
MILITAR 


ESTADOUNIDENSE 
TRAS AFGANISTÁN E IRAK 





esde hace algo más de una década, 
Estados Unidos se halla transformando 
su defensa para adaptarla al mundo 
del siglo XXI. Este proceso se inauguró 
en 1997 para conquistar la Revolución en los 
Asuntos Militares (RMA] y así garantizar la supre- 
macía militar futura del país. Sin embargo, los su- 
cesos del 11 de Septiembre de 2001 pusieron de 
manifiesto la urgencia de adaptar la arquitectura 
de seguridad y defensa americana para satisfacer 
los nuevos retos a la estabilidad internacional. Aun- 
que Afganistán e Irak condicionaron el curso de la 
transformación, la larga posguerra, la crisis econó- 
mica, la coyuntura política y la cambiante realidad 
estratégica están motivando un cambio de rumbo 
en este proceso. Considerando estos elementos, el 
presente artículo examinará la transformación esta- 
dounidense tras Afganistán e Irak. 

Formalmente, la transformación de la defensa 
arrancó con la presentación de la Revisión Cua- 
drienal de la Defensa (1997). Este trabajo —base 
de la política de defensa y militar del país para la 
legislatura 1996-2000= concebía la transtorma- 
ción como el proceso mediante el cual se conquis- 
taría una RMÁ que instauraría un nuevo estilo de 
combatir! y se acondicionaría la ar- 
quitectura de seguridad y defensa del 
país todavía anclada en el paradig' 
ma estratégico bipolar para afrontar 
los retos futuros. En consecuencia, 
Washington propuso aprovechar la 
aparente estabilidad de la posguerra 
fría para desarrollar e implementar 
nuevas capacidades militares, acomo- 
dar la estructura militar del país a los 
riesgos futuros y modernizar los siste- 
mas heredados de la Guerra Fría pa- 
ra mantener fuerzas suficientes para 
combatir en cualquier conflicto que 
pudiera materializarse mientras se di- 








señaba el ejército del siglo XXI. Sin embargo, la ba- 
¡a dotación presupuestaria que la Administración 
Demócrata asignó para la transtormación y la inten- 
sa participación de sus fuerzas armadas en opera- 
ciones de apoyo a la paz, comportaron la parali- 
zación práctica del proceso hasta el año 2000. 

la llegada de George VW. Bush a la Casa Blan- 
ca supuso el impulso hal de la RMA y la consoli- 
dación de la transformación?. Cautivados por estas 
ideas, sabedores del papel que tendría la revolu- 
ción en la configuración del nuevo orden mundial 
y resueltos a terminar definitivamente con el para- 
digma estratégico de la Guerra Fría, el presidente 
Bush y su secretario de Defensa Rumsfeld no sólo 
propusieron una nueva arquitectura de seguridad, 
defensa y militar para el nuevo siglo, sino que tam- 
bién emplazaron la transtormación del conjunto de 
la defensa estadounidense [desde la estructura, vo- 
lumen, equipamiento y capacidades de sus fuerzas 
armadas hasta la organización, funcionamiento, fi- 
nanzas, política financiera e industrial del Pentágo- 
no) como una de las principales prioridades políti- 
cas de la nueva Administración Republicana? 

Inicialmente calificada como me para lo- 
grar la RMA, pronto la transformación se convirtió 
en el eje del planeamiento de la de- 
fensa americano y en el carro al que 
se subieron los países de nuestro en- 
torno para acabar definitivamente con 
la estructura de fuerzas de la Guerra 
Fría, flexibilizar la gestión de su políti 
ca de defensa y preparar sus ejércitos 
para asumir nuevos cometidos. Y es 
que junto con la fascinación de Rums- 
feld por esta idea, los sucesos del 1] 
de Septiembre de 2001 terminaron 
con la aparente “pausa estratégica” 
iniciada tras la caída del Telón de 
Acero, convencieron a Estados Uni- 
dos de la urgencia de adaptar su ar- 
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quitectura de seguridad y defensa al nuevo entomo 
estratégico, aceleraron su transformación y le per 
mitieron poner en práctica la revolución?. 

El bautismo de fuego de la denominada New 
American Way of War tuvo lugar en Afganistán, 
un inhóspito país que una década antes había de- 
rrotado al gigante soviético. Sin embargo, en po- 
co más de un mes la coalición liderada por Esta- 
dos Unidos derrocó el régimen Talibán e instauró 
un gobierno de transición afín a Occidente. Este 
de sorprendió a la comunidad de defensa nor 
teamericana, que no dudó en afirmar que la forma 
en que se habían desarrollado las operaciones 
eran signos inequívocos de que la RMÁ estaba en 
marcha, por lo que unánimemente se propuso ace- 
lerar el proceso de transformación militar. 


eses después, mientras una comuni- 
dad internacional con enormes ex 
pectativas sobre el futuro del país y 
desconocedora de los peligros que 
acechaban en la región se volcaba en la recons- 
trucción de Afganistán, Estados Unidos iniciaba los 

reparativos para invadir Irak. Dispuesto a superar 
pa inercias históricas y acabar con la restrictiva y ob: 
soleta doctrina WWeinbergerPowell -que imponía se- 
veras limitaciones al empleo del poder militar y debi- 
litaba la capacidad de maniobra política del país al 
recomendar el empleo de la fuerza como último re- 
curso, de manera aplastante y con objetivos clara- 
mente definidos= el Pentágono desarrolló un sofisti- 
cado plan de operaciones que permitiera explotar la 
RMA y experimentar con la transformación?. 








la operación libertad Irakí arrancó en marzo de 
2003 y en poco más de un mes las fuerzas de la 
coalición habían ocupado el país, tomado la capi- 
tal y derrocado el régimen de Saddam Hussein. 
Este espectacular hu pareció corroborar los pri- 
meros ls de la revolución, la buena marcha de 
la transformación y la eficacia del nuevo estilo mili- 
tar americano. Esto no sólo acentuó el exagerado 
optimismo reinante entre la clase política y militar 
del país por los sorprendentes éxitos cosechados 
en Afganistán e Irak, reforzó la autocomplacencia 
sobre los logros de una transformación que no ha- 
bía hecho más que empezar y obvió los inconve- 
nientes que pudieron vislumbrarse en ambas cam- 
pañas; sino que proporcionó una ilusoria sensa- 
ción de confianza y ficticia seguridad que Estados 
Unidos pagaría poco después, cuando las opera- 
ciones convencionales dejaron paso a las labores 
de estabilización y reconstrucción. 

En efecto, el limitado volumen de fuerzas emple- 
ado para invadir Afganistán e Irak impidió ejercer 
el control efectivo del territorio y facilitó el estallido 
de la insurgencia. Las fuerzas allí desplegadas, 
aunque imbatibles en el plano convencional, care- 
cían del equipamiento y la preparación necesa- 
rios para realizar acciones de baja y media inten- 
sidad como labores de estabilización y reconstruc- 
ción, apoyo a las autoridades civiles, 
contraterrorismo o contrainsurgencia. Además, ni 
las estrategias (mantener la supremacía en todo el 
espectro del conflicto, combatir contra adversarios 
avanzados y garantizar el acceso a cualquier tea- 
tro de operaciones del globo), ni los materiales 
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[sofisticados aviones de combate, revolucionarios 
sistemas terrestres o avanzadas plataformas nava- 
les), ni los conceptos operativos (operaciones ba- 
sadas en efectos, operaciones rápidas y decisi- 
vas, guerra en red o dominación rápida) que 
constituían el eje del proceso de transtormación 
militar del país tampoco eran los más idóneos pa- 
ra satistacer los nuevos requerimientos”. 

Y es que este pretendido nuevo estilo americano 
de hacer la guerra no parecía ser más que la ac- 
tualización del estilo militar proyectado tras la ca- 
tástrofe de Vietnam: un hole fundamentado en 
la superioridad tecnológica y la potencia de fuego 
para lograr victorias rápidas y decisivas”. Aunque 
idóneo para preservar o gran estrategia del país, 
este modelo ha mostrado su inadecuación para 
afrontar operaciones de baja o media intensidad 
como estabilización, apoyo militar a la reconstruc- 
ción de territorios hostiles en un contexto insurgente 
y contra adversarios irregulares. 


nmediatamente, la comunidad de defensa es- 
tadounidense se volcó en resolver estas caren- 
cias: se procedió a la adquisición de material 
por procedimiento de urgencia, la redefinición 
de los proyectos en curso y el desarrollo de nuevos 
equipos; se procedió al rescate de los principios 
de la contrainsurgencia clásica, a la reescritura de 
las doctrinas de estabilización y reconstrucción, co- 
operación civiemilitar, guerra irregular o apoyo a 
las autoridades civiles en un marco de acción inte- 
gral, y a la implementación de planes de estudio 
de idiomas y conocimiento cultural; y para afrontar 
la falta de tropas se procedió al despliegue de 
más fuerzas, la reconversión de varias unidades de 
artillería a infantería y la aceptación tácita de la 
presencia y expansión de los contratistas militares 
privados. Á pesar de ello, el grueso del gasto con- 
tinuaba orientado a sufragar el pago de los deno- 
minados Big Ticket Programs, los grandes progra- 
mas de armamento y material caso de los avio- 
nes de caza F-22 y F35 de la Fuerza Aérea, el 
Sistema de Combate Futuro del Ejército de Tierra o 
el Buque de Combate litoral y los submarinos de 
la clase Virginia en la Armada= que constituían el 
núcleo de la transformación militar. 
Este nuevo orden de prioridades fue refrendado 
en la Revisión Cuadrienal de la Defensa de 2006, 
ve presentaba las líneas maestras de la política 
E defensa del segundo mandato de Bush. Este 
documento eneebs que el país estaba en gue- 
rra; por lo que la transtormación debía priorizar la 
a de las carencias presentes [conocimien- 
to cultural y linguístico, estabilización, apoyo militar 
a la reconstrucción, contrainsurgencia, inteligencia 
humana, unidad de acción civibmilitar, relevos de 
fuerza, etc.) para triunfar en Afganistán e Irak y 
combatir al terrorismo internacional antes que pre- 
pararse para los conflictos futuros. 


Aunque esta hoja de ruta 
male el cambio de rumbo 
en la transformación militar es- 
tadounidense, fueron la dimi- 
sión de Donald Rumsfeld y el 
nombramiento de Robert Gates 
los hechos que lo corrobora- 
ron. Determinado a solucionar 
los problemas que estaban su- 
friendo las tropas en Afganis- 
tán e Irak, el nuevo titular de 
Defensa sustituyó a la cúpula 
militar y propuso nuevos gene- 
rales al mando de las campa- 
ñas; canceló, redujo o reestruc- 
turó algunos de los programas 
estrella de los tres ejércitos con 
el objeto de liberar fondos pa- 
ro e otras capacidades 
más urgentes; intentó recabar 
el apoyo del complejo militar- 
industrial del país para incre- 
mentar y e pa la produc- 
ción de equipos esenciales pa- 
ra las operaciones y reducir 
sus costes, requirió a los ejérci- 
tos incrementar la operatividad 
de sus fuerzas y homogeneizar 
los sistemas, y clausuró definiti- 
vamente la Oficina de Transtor- 
mación de la Fuerza, icono de 
la transformación de Donald 
Rumsfeld, y concentró los es- 
fuerzos de transformación mili- 
tar del Pentágono en el Man- 
do Conjunto de Fuerzas, que 
se ocuparía de desarrollar y 
experimentar conceptos y pre- 

arar la fuerza conjunta para 
ls operaciones. El resto de es 
fuerzos de transformación militar recaerían en los 
ejércitos, en varias divisiones civiles y militares del 
Pentágono y en la oficina del secretario de Defensa. 

La elección de Barack H. Obama como Presiden- 
te de Estados Unidos en 2008 no comportó ningún 
cambio significativo en el proceso de transtorma- 
ción militar del país hasta que la crisis económica, 
la coyuntura política y la realidad estratégica le 
obligaron, a principios de este año, a plantear va- 
rios cambios en la política de defensa americana. 
A pesar de haber proclamado durante la campaña 
presidencial que realizaría grandes cambios en la 
defensa del país para acabar con el legado de 
Bush y de presentar una Revisión Cuadrienal de la 
Defensa y una Estrategia Nacional de Seguridad 
formalmente muy distintas de las que aprobó su an- 
tecesor, la confirmación de Robert Gates como titu- 
lar de la cartera de Defensa garantizó la continui- 
dad de la política de defensa y militar del país. 
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n su segunda etapa al frente del Pentágo- 
no, Gates continuó intentando restablecer el 
equilibrio entre los objetivos de defensa na- 
cional, el nivel de ambición, la estructura 
de fuerzas y el catálogo de capacidades actual y 
futuro en un marco de crisis económica, transición 
estratégica y erosión institucional tras las campañas 
afgana e irakí”; y plantear una transformación que 
priorizara la solución de los problemas presentes 
antes que prepararse para los peligros futuros. En 
consecuencia, entre 2008 y 2011 el titular de De- 
fensa intentó implementar varias iniciativas transfor- 
madoras, entre las que destacan: 

— Reducción del gasto corriente del Pentágono 
mediante la racionalización de funciones, la con- 
tención del gasto en infraestructuras y personal, la 
reorganización de la estructura de Mandos Com- 
batientes, la baja de plataformas o la desactiva: 
ción de unidades. 





— Reforma del proceso de adquisición de arma- 
mento y material para articular los dos grandes pa- 
radigmas de obtención de material [la compra de 
unos ambiciosos y caros programas que en ciertos 
casos apenas satistacen las necesidades actuales 

ero que han hipotecado sus cuentas futuras, con 
E compra de material por procedimiento de urgen- 
cia para desempeñar ee cometidos presentes], re- 
ducir su coste, sufragar su ciclo de vida, flexibilizar 
su obtención, fiscalizar los procedimientos, incre- 
mentar la competencia y acelerar su desarrollo y 
entrada en servicio. 

— Cancelación, redefinición, dilatación o reduc- 
ción en las opciones de compra y en los planes ini- 
ciales de adquisición de varios programas estrella 
del Pentágono como el Sistema de Combate Futu- 
ro y el helicóptero CSAR(X] del Ejército de Tierra, el 
caza F22; el cazabombardero F35, el transporte 
CE17 o el tanquero KC[X) de la Fuerza Aérea; el 
submarino de la clase Virginia, el portaaviones de 
la clase Ford y el Buque de Combate Litoral de la 
Armada o el convertiplano V-22 y el Vehículo de 
Combate Expedicionario del Cuerpo de Marines. 

— Modernización selectiva del material hereda- 
do, obtención urgente de capacidades esenciales 
(sistemas notripulados, equipos C*ISTAR, capaci 
dades de ciberdefensa, armamento inteligente o 
defensa de misiles) para incrementar la operativi- 
dad de la fuerza en operaciones. 

— Logro de los objetivos de fuerza para el Ejérci- 
to de Tierra y el Cuerpo de Marines previstos para 
aumentar la operatividad de las unidades, reducir 
su estrés y facilitar los relevos e implementar nuevas 
capacidades para la lucha irregular y las labores 
de seguridad, contrainsurgencia, estabilización, 
apoyo militar a la reconstrucción o asistencia a las 
autoridades civiles. Sin embargo, en el año 2010 
Robert Gates se vio obligado a aceptar reduccio- 
nes en los objetivos de fuerzas dedo a la dificut- 
tad para reclutar a nuevos combatientes y por la 
reducción del gasto en defensa impuesto por la re- 
alidad económica del país. 

El nombramiento de Leon Panetta al frente del 
Pentágono en julio de 2011 no hacía presagiar 
ningún cambio significativo en la defensa estadou- 
nidense, puesto que su perfil respondía al de un t:- 
tular de defensa interino con la misión de llenar el 
vacío existente entre la marcha de Gates y la nue- 
va Administración surgida de los comicios de 
2012. No obstante, la conclusión de la Guerra 
contra el Terror tras la muerte de Bin Laden, la sali- 
da de lrak y la marcha prevista de Afganistán; la 
evolución del panorama estratégico con el ascen- 
so de nuevas potencias y el surgimiento de nuevas 
amenazas; el escenario político doméstico con un 
Presidente Obama con bajos índices de populari- 
dad, criticado por su tibieza en las cuestiones de 
seguridad nacional y un Congreso controlado por 
el Partido Republicano; y la situación financiera del 
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Gobierno tras la aprobación de la Ley para el 
Control del Déficit, que reduce el presupuesto de 
Defensa en 487.000 millones de dólares en los 
próximos diez años, una cifra que podría doblarse 
en caso de no lograr la contención del gasto públi- 
co; obligaron a replantear nuevamente las líneas 
maestras de la transformación militar del país. 


or esta razón, a principios de este año el 
Presidente Obama presentó el documento 
Sustaining U.S. Global leadership: Priorities 
for 2 1st Century Defense para establecer 
las líneas maestras de la política de defensa y la or- 
gonización militar para la próxima década'?”. Aun- 
que esta guía estratégica está siendo objeto de aca- 
lorados debates tanto dentro como fuera de Estados 
Unidos, este trabajo carece de cualquier valor legis- 
lativo. Es un documento político elaborado ad hoc 
por el ejecutivo sin seguir el procedimiento estableci- 
do y enfocado a la obtención de un plan de ajuste 
previo al debate sobre los presupuestos de 2013, 
evitando así la intromisión de elementos ajenos a la 
Casa Blanca y bloqueando la acción de un Con- 
greso controlado por el Partido Republicano. 

En relación a la transformación, esta hoja de ruta 
aporta algunas novedades; las más destacables se 
detallan a continuación: 





— Con el cierre definitivo de las guerras de Afgo- 
nistán e Irak, la transformación vuelve a orientarse 
hacia la generación de capacidades militares pa- 
ra los conflictos futuros. Así, las capacidades gene- 
radas durante el periodo 2003-2011 válidas pa- 
ra labores de construcción nacional, estabilización 
o contrainsurgencia— dejarán paso a nuevas capa- 
cidades aptas para el combate de alto ndo 
contra fuerzas convencionales e híbridas equipa- 
das con sistemas tecnológicamente avanzados. 

— Aunque se mantendrá el planeamiento por ca- 
pacidades, se vuelve al modelo de dos guerras 
empleado por Estados Unidos desde 1993 hasta 
2001-= para establecer la entidad de la fuerza, el 
catálogo de capacidades, el patrón de despliegue 

los planes de contingencia. Igualmente, si bien 
ls dos teatros principales continúan siendo — al 
menos implícitamente — Oriente Medio y Corea, 
las capacidades requeridas y los planes de des- 
pliegue se orientan hacia la contención de China. 

— Además de las medidas actualmente en desa- 
rrollo para reducir el gasto corriente del Pentágo- 
no, esta hoja de ruta también incluye la cl 
ción de la Fuerza Total [redistribuyendo el compo- 
nente activo, la fuerza de reserva y la Guardia 
Nacional) y el cierre de bases en territorio nacional 
y en el extranjero. 
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— la reforma del proceso de adquisición de ar- 
mamento y material deberá combinarse con un in- 
cremento del gasto en l+D para mantener la base 
industrial norteamericana y consolidar así una “cur 
tura de transformación”. 

— los programas estrella del Pentágono sufrirán 
nuevas cancelaciones y redefiniciones en las op- 
ciones y plazos de adquisición. No obstante, los 
detalles específicos todavía no se conocen. 

Formalmente, estas iniciativas transformadoras 
pretenden terminar con la herencia de Afganistán e 
lrak, adaptar la arquitectura de seguridad del país 
a la nueva coyuntura global y guiar la actividad 
del Pentágono durante los sucesivos ciclos presu- 
puestarios y políticos. Sin embargo, es ale 

ve estas Aa revisarse a tenor de la evolución 
Bl la economía y el resultado de las elecciones 
presidenciales de noviembre. 

Con independencia de los ajustes que puedan 
realizarse en los próximos meses y las decisiones 
que pueda tomar la nueva Administración nortea- 
mericana, la realidad es que Afganistán e Irak 
han desaparecido de la agenda estratégica del 
país y su comunidad de Alo se vuelve a inte- 
resar por otros riesgos y amenazas más tradicio- 
nales y susceptibles de alterar la estructura del sis 
tema internacional. Así, los retos del periodo ante- 
rior como la guerra contra el terror, los cambios 
de régimen y la construcción de estados, los ad- 
versarios irregulares o las insurgencias, han deja- 
do paso a nuevos peligros como la proliferación 
de armamento de destrucción masiva, la inestabili- 
dad del mundo árabe y musulmán, la competición 
entre poderes emergentes y potencias consolida- 
das por la hegemonía regional y el control de los 
recursos, la geopolítica del escenario Asia-Pacífico 

el gigante chino, la carrera armamentística del 
han Oriente o las amenazas que se ciemen so- 
bre el libre acceso a los bienes comunes globales 
como los mares, los cielos, el espacio, el ciberes- 
pacio o los flujos de información". 

la inclusión de estos riesgos y amenazas en la 
agenda estratégica estadounidense ha entrañado 


'Una detallada descripción del denominado New American 
Way of War que, calificado como el estilo militar propio de la 
RMÁA, se fundamenta en la tecnología, el conocimiento y la preci- 
sión para lograr victorias rápidas, limpias y contundentes, puede 
hallarse en BOOT, Max: “The New American Way of War”, en 
Foreign Affairs Vol. 82 N? 4 [julioagosto 2003), pp. 41-58. 
“COLOM, Guillem: Entre Ares y Atenea: el debate sobre la Re- 
volución en los Asuntos Militares, Madrid: lUGGM, 2008. 
“BINNENDIJK, Hans led.): Transforming America's Military, 
Washington DC: National Defense University Press, 20072. 
“DAVIS, Paul K.: “Military Transformation? Which Transformation 
and What lies Ahead?”, en CIMBALA, Stephen J. [ed.): The Ge- 
orge WW. Bush Defense Program: Policy, Strategy, and War, 
Washington DC: Potomac Books, 2010, pp. 11-41. 

"RICKS, Thomas: FIASCO, the American Military Adventure in 
Irak. Nueva York: Penguin Press, 2006. 

“COLOM, Guillem: “Los límites del poder militar estadounider- 


un importante baño de realismo. Ello no sólo está 
motivando el resurgimiento del análisis geopolítico 
y el retorno del pragmatismo estratégico; sino que 
también ha recordado a Estados Unidos que si 
pretende mantener su supremacía militar futura, és- 
te debe asumir que la misión principal de los ejérci- 
tos es ganar guerras y el objetivo de los estados es 
garantizar la seguridad y defender =con todos los 
medios posibles el interés nacional. 


n consecuencia, la transtormación estadou- 
nidense buscará reforzar la capacidad de 
acción conjunta de sus ejércitos dentro de 
un Enfoque Gubernamental [en detrimento 
de la acción combinada en el marco de un hipotéti- 
co Enfoque Integral multinacional), preparar a sus 
fuerzas armadas para dominar todo el espectro 
operativo [especialmente las operaciones de alta in- 
tensidad) y generar todas aquellas capacidades ne- 
cesarias para consolidad su supremacía militar fren- 
te a cualquier adversario (en particular las que ga- 
ranticen la capacidad de acceso a cualquier punto 
del globo y libertad de movimientos en cualquier te- 
atro de operaciones]. Esta empresa no sólo requeri- 
rá controlar los mares, los cielos y la tierra; sino tam- 
bién el espacio, el ciberespacio y la información, 
tres dimensiones del espectro operativo cada vez 
más relevantes para las guerras del futuro y en las 
ve Estados Unidos está obligado a mantener la 
aa si pretende conservar su statu quo. 

Este conjunto de actuaciones requieren plena 
determinación política y su desarrollo entrañará 
enormes cambios en la concepción, administra- 
ción, funcionamiento y gestión del Pentágono. Es 
por ello que la reforma del planeamiento de la de- 
tensa, la redefinición de la amenaza y la institu- 
cionalización del cambio continuo entre las fuer- 
zas armadas en una coyuntura marcada por la in- 
definición estratégica y la escasez de recursos se 
plantean como las principales líneas del pensa- 
miento estratégico estadounidense y los mayores 
retos que debe superar la transtormación militar 
del país tras la larga Guerra contra el Terror m 





se”, en Política y Estrategia N* 116 (juliodiciembre 2010), pp. 
190-208. 

“OWWENS, Mackubin T.: “Transforming Transformation: Defense- 
Planning Lessons from Irak”, en National Review Online (abril 
2003 1.5 

“Para conocer los fundamentos y características del tradicional 
estilo militar americano, VWVEIGLEY, Russell F.: The American 


Way of War, Indiana University Press, Bloomington, 1977. 


GATES, Robert: “A Balanced Strategy: Reprogramming the Pen- 
tagon for a New Age”, en Foreign Affairs Vol. 89 N* 1 (enero: 


febrero 2009), pp. 6-18. 


"Office of the Secretary of Defense: Sustaining U.S. Global lea- 


dership: Priorities for 2 1st Century Defense, Washington DC: 
U.S. Government Printing Office, 2012. 


'"DENMARK, Abraham M. y MULVENON, James: Contested Com- 


mons: the Future of American Military Power in a Multipolar World. 
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El Simuladór de Apoyo Aéreo 


(SIMFAE) 


ATINA NOT O 
Teniente Coronel de Aviación 


A todos los Bullfighters 


Close Air Support requires detailed planning, coordination, and training for effective and safe execution 


as Operaciones en escenarios co- 

mo Afganistán han provocado 

una revolución en el Apoyo Aé- 
reo Cercano (Close Air Support, 
CAS). Las características de las ope- 
raciones terrestres, con fuerzas de en- 
tidad limitada operando muy separa- 
das entre sí, con distancias aumenta- 
das por las deficientes comun1- 
caciones, han convertido al Poder 
Aéreo en único elemento capaz de 
proporcionar el apoyo necesario en 
toda el área de operaciones. La de- 
manda de equipos TACP (Tactical 
Air Control Party) se dispara, y cum- 
plir con las necesidades del mando 





apoyado exige un esfuerzo importan- 
te y continuado. 

El Apoyo Aéreo Cercano es una mi- 
sión compleja en la que los riesgos son 
altos, debido a la cercanía al objetivo 
de las fuerzas propias y al elevado n1- 
vel de coordinación necesario. Ade- 
más es necesario valorar los posibles 
daños colaterales en tiempo real, tarea 
nada fácil. Desgraciadamente, los erro- 
res en esta misión se pagan muy caros, 
por lo que la formación y el entrena- 
miento del personal son primordiales. 

Los TACP del Ejército del Aire dis- 
ponen desde hace más de un año de 
una nueva herramienta para su instruc- 





Joint Publication 3-09.3, DoD, USA' 


ción y adiestramiento que contribuirá a 
mantener el elevado nivel de entrena- 
miento y la eficacia en el apoyo a las 
fuerzas de superficie que tradicional- 
mente les han caracterizado. 

Se trata del Simulador de Apoyo 
Aéreo (SIMFAC), ubicado en la Base 
Aérea de Alcantarilla (Murcia). Esta 
nueva instalación, primera de sus ca- 
racterísticas diseñada y construida en 
España, permite la simulación de en- 
tornos tácticos complejos para el entre- 





'El Apoyo Aéreo Cercano (CAS) requiere un 
planeamiento detallado, coordinación y entre- 
namiento, para una ejecución segura y efectiva. 
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namiento del Controlador Aéreo 
Avanzado (FAC), el Ayudante de 
FAC-Operador Láser (AFAC-LO), y 
el Observador de Fuegos (OFA). 





CARACTERÍSTICAS 
PRINCIPALES 


El SIMFAC es un sistema modular 
y escalable, que permite el entrena- 
miento de todo el personal implicado 
en las misiones de apoyo aéreo cerca- 
no (CAS). Además, es apto para el 
entrenamiento de Observadores de 
Fuego (OFA), Equipos de Control de 
Combate (CCT), designación de ob- 
jetivos, y otras tareas relacionadas 
con el apoyo a las fuerzas de superfi- 
cie. 

El sistema se ha diseñado buscando 
la mayor compatibilidad con otros si- 
muladores en servicio en el Ejército 
del Aire y en las Fuerzas Armadas. 
Esto hace posible utilizar en él bases 
de datos visuales procedentes de 
otros sistemas, y conectarlo a otros 
simuladores mediante protocolo HLA 
(High Level Architecture). 

En su diseño se ha utilizado tecno- 
logía comercial, que permite mantener 
los costes de adquisición y sosten1- 
miento dentro de márgenes razona- 
bles, y afrontar futuras modernizacio- 
nes con ciertas garantías. 

El SIMFAC se encuentra en un 
edificio dedicado, construido en la 
Base Aérea de Alcantarilla. En su sa- 
la principal se encuentran los equipos 
que sostienen la operación del siste- 
ma, y una pantalla hemisférica de 6,5 
m de diámetro sobre la que se pro- 
yecta el visual del escenario táctico. 
En esta sala se encuentran también 
los principales puestos que permiten 
la operación del simulador: 

e Puesto de Instructor (IOS). Desde 
él se planifican y almacenan los esce- 











narios tácticos, y se monitorizan y 
controlan las misiones en curso. El 
instructor puede modificar gran can- 
tidad de parámetros, lo que le permite 
un amplio abanico de posibilidades a 
la hora de diseñar una misión o modi- 
ficarla durante su realización. 

e Puesto de piloto. Aunque el equi- 
po está diseñado para operar sin ne- 
cesidad de que se ocupe la posición 
de piloto, en la mayoría de los casos 
la Óptima interacción entre el piloto 
de la aeronave CAS y el FAC es la 
clave del éxito de una misión. El 
puesto de piloto se caracteriza por su 
sencillez, que lo hace apto para el 
personal no familiarizado con el pilo- 
taje de aeronaves, y permite el mane- 
jo de aviones de combate, aviones de 
transporte, helicópteros e incluso 
aviones no tripulados (UAS). 

e Puesto de FAC. Situado en el 
centro del visual, el FAC disfruta de 
un campo visual de 180* horizontales 
y 40” verticales. Mediante un mando 
manual puede orientar su visión y 
desplazarse por el escenario táctico. 
El puesto está compuesto de un PC 
portátil, un equipo de comunicacio- 
nes y un binocular, que le permiten 
simular la utilización de equipos de 
adquisición y localización de objeti- 
vos, dispositivos de visión nocturna e 
infrarroja, marcadores y designado- 
res, equipos de comunicaciones y 
cartografía digital y en papel. 

e Puesto de FAC remoto. El SIM- 
FAC proporciona también la posibili- 
dad de entrenar situaciones en las que 
el FAC se encuentra alejado del obje- 
tivo y debe apoyarse en un Observa- 
dor de Fuego o en otros medios. En 





Puesto del piloto, izda. y del instructor. 
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estas misiones el FAC utiliza la posi- 
ción de FAC remoto, que se encuen- 
tra fuera de la sala principal. 

e Puesto de AFAC (ayudante de 
FAC). Cuando la posición de FAC 
remoto no se está utilizando, el simu- 
lador se puede configurar con un 
puesto junto al FAC, que permite 
ejercer las funciones asignadas a su 
ayudante. De este modo se entrena de 
forma Óptima al binomio FAC/ 
AFAC. 

La estancia principal del simulador 
cuenta también con una sala de ob- 
servación, que dispone de audio y vi- 
deo independientes de modo que ca- 
da misión de entrenamiento puede ser 
seguida y comentada sin interferir en 
su desarrollo. 

Las misiones se graban mediante 
una potente herramienta que puede 
reproducir cinco canales de video di- 
ferentes además del audio. Se dispo- 
ne de un aula preparada para utilizar 
este sistema de debriefing cuyo em- 
pleo hace posible analizar exhaust1- 
vamente cada misión realizada, incre- 
mentando notablemente el rendi- 
miento del simulador. 


EL ENTORNO TÁCTICO 


El SIMFAC dispone de un gran es- 
cenario, de unos 90.000 km*, en el 
que se desarrolla el entrenamiento. 
Este mapa táctico incluye diferentes 
tipos de terreno, vegetación, acciden- 
tes geográficos, elementos artificiales 
como carreteras, redes de alta ten- 
sión, ferrocarriles, edificios, etc. Se 
dispone además de cartografía digita- 
lizada y en papel de toda el área, en 
diferentes escalas. 





Dentro de la base de datos que so- 
porta este gran escenario, se encuen- 
tran diferentes áreas de trabajo que 
reproducen escenarios tácticos con- 
cretos, desde una ciudad de tamaño 
medio, o una base aérea, a una pe- 
queña población o una base avanzada 
en una operación fuera de nuestras 
fronteras. Estas áreas se muestran 
con un gran nivel de detalle, y son las 
que proporcionan las mejores presta- 
ciones del sistema. 

Una vez elegido el escenario, se se- 
leccionan las entidades que van a de- 
finir la misión. Las entidades pueden 
clasificarse en aéreas y de superficie. 
Por su actitud, pueden ser hostiles, 
aliadas o neutrales. 

Las entidades aéreas pueden ser 
aviones de combate, de transporte, 
helicópteros y sistemas no tripulados 
(UAS). Todos ellos pueden pilotarse 
en modo manual o automático. Se 
dispone de una amplia panoplia de 
armamento aéreo simulado, desde 
bombas convencionales a armamento 
guiado, misiles aire-suelo, cohetes o 
cañones. Sus diferentes característl- 
cas, como alcance, envolvente de 
fragmentación, condiciones de uso, 
etc. deberán tenerse en cuenta a la 
hora de elegir el arma idónea. El sis- 
tema simula con realismo las trayec- 
torias seguidas por aeronaves y arma- 
mento en un ataque al suelo, tanto en 
modo automático como manual. 

Entre las entidades de superficie se 
incluye personal militar y civil, ca- 
rros de combate, buques y vehículos 
de todo tipo. Existe una gran varie- 
dad de entidades disponibles, con po- 
sibilidad de agruparlas en convoyes, 
programar sus movimientos y atacar 





a otras entidades. Los ataques, tanto 
aéreos como terrestres, son visibles, 
con efectos como humos, formación 
de cráteres, vuelco de vehículos, etc. 

El sistema dispone de amplias po- 
sibilidades para definir las condicio- 
nes ambientales en las que se desa- 
rrollará la misión. Es posible elegir la 
hora del día, las condiciones de visi- 
bilidad, presencia de nubes, precipi- 
tación atmosférica, o diferentes fenó- 
menos como aparato eléctrico o una 
tormenta de arena. 

Los puestos de FAC/OFA y AFAC 
pueden realizar conducciones contan- 
do con la simulación de los equipos 
que se están utilizando ahora mismo 
en Operaciones reales, y que han su- 
puesto una verdadera revolución en 
el apoyo aéreo (DCAS, CAS digital). 
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En esta área, el SIMFAC proporciona 
capacidad de simulación, entre otros, 
de los siguientes equipos: 

e Receptor radio ROVER (Remo- 
tely Operated Video Enhanced Re- 
celver). Este equipo se ha convertido 
en los últimos años en herramienta 
imprescindible para el trabajo de los 
TACP. Permite transmitir una ima- 
gen de TV entre la aeronave CAS y 
el TACP en tierra, además de otra in- 
formación según versiones. El entre- 
namiento en sus procedimientos im- 
plica normalmente la salida de al me- 
nos una aeronave “ROVER capable”. 
El SIMFAC permite entrenar total- 
mente su empleo en cuanto a proce- 
dimientos y tácticas. 

e Puntero IR. La generalización del 
uso de dispositivos de infrarrojos 








Sala de 
observadores 


(IR) como señalizadores aconsejaba 
que se incluyera su empleo en la ins- 
trucción y adiestramiento del perso- 
nal CAS, lo que se ha conseguido in- 
tegrando un nuevo modo en los bino- 
culares. 

e Designador láser GLTD, (Ground 
Laser Target Designator). Equipo con 
importantes restricciones de empleo 
en entrenamiento, y al mismo tiempo 
de amplia utilización por parte de los 
TACP. 

e Dispositivos de visión nocturna 
(NVG). La capacidad de actuación 
entre el ocaso y orto es hace ya mu- 
chos años una necesidad absoluta del 
apoyo aéreo. 

e Mensajería CAS digital. El envío 
de los datos vía radio, más lento y 
con posibilidad de conducir a error, 
se ha visto sustituido en muchas oca- 
siones por medios de transmisión di- 
gitales. 

e Otros equipos, como telémetros, 
dispositivos de visión IR, cartografía 
digital pueden ser simulados con un 
excelente grado de realismo. 


POSIBILIDADES DE EMPLEO 


Mediante las herramientas que es- 
tán a su alcance, el instructor es ca- 
paz de diseñar situaciones tácticas 
complejas, que se desarrollan de for- 
ma programada, lo que le permite 
prestar su atención a la instrucción y 
no al manejo del sistema. Por ejem- 
plo, es posible simular el ataque a un 
convoy por parte de una fuerza ene- 
miga, en una zona en la que existe 
personal no combatiente, y hay tam- 
bién una columna de fuerzas en prin- 
cipio neutrales. Esta situación evolu- 





ciona de forma programada sin nece- 
sidad de intervención del instructor. 

No obstante, existe la posibilidad 
de generar nuevas entidades durante 
el desarrollo de la misión, o modif1- 
car la actuación de las existentes. Si- 
guiendo con el ejemplo anterior, el 
instructor puede modificar en cual- 
quier momento la actitud de las fuer- 
zas neutrales para que pasen a ser 
hostiles. 

El FAC en entrenamiento dispone 
de simulación de equipos de visión 
nocturna e infrarroja, telemetría y un 
equipo de transmisión de imagen y 
datos con la aeronave de apoyo. Es 
posible simular el empleo de marca- 
dores de humo, espejo de señales o 
punteros IR. 

La amplia variedad de armamento 
aéreo disponible permite seleccionar 
el arma idónea para cada misión, se- 
gún las condiciones meteorológicas, 
las reglas de enfrentamiento, la situa- 
ción de personal no combatiente o de 
las fuerzas propias, etc. 

Las características del simulador de 
apoyo aéreo lo hacen apto para llevar 
a cabo una amplísima variedad de 
misiones: 

e En condiciones visuales o más 
allá del rango visual. 

e En ambiente diurno o nocturno. 

e En todo tipo de condiciones mete- 
orológicas. 

e En situaciones tácticas desde sen- 
cillas a muy complejas. 

e En ambiente de alta o baja ame- 
naza. 

e Con conducciones a alta, media o 
baja cota. 

El sistema es especialmente apto 
para la realización de misiones o pro- 
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Estación de entrenamiento principal. 


cedimientos que no son fáciles de en- 
trenar en el mundo real con aerona- 
ves en vuelo, como situaciones de 
probabilidad de daño colateral, CAS 
no letal (“Show of Force”, “Warning 
shots”...), proximidad de fuerzas pro- 
pias (“Danger close”), o CAS urbano 
(U-CAS). 

El SIMFAC se constituye en una 
herramienta fundamental para el en- 
trenamiento del binomio FAC- 
AFAC, de cuya adecuada interac- 
ción depende el éxito de la misión 
del TACP. Además, el puesto de 
FAC remoto permite la instrucción 
y el adiestramiento del OFA, perso- 


NINE. 
bh hd 











nal del Ejército de Tierra preparado 
para apoyar al FAC en misiones 
más allá del alcance con medios óp- 
ticos. 

Como capacidades adicionales del 
SIMFAC se pueden citar el entrena- 
miento en procedimientos para lanza- 
miento de armamento guiado por lá- 
ser, O las misiones de los Equipos de 
Control de Combate (CCT). 


EL FUTURO 


Tras su entrada en servicio, el 
SIMFAC atraviesa una nueva etapa, 
en la que se debe desarrollar todo su 





potencial. Como sucede a menudo, la 
tecnología sin el conocimiento, la ex- 
periencia y el trabajo continuado del 
personal sirve de muy poco. 

Sin ninguna duda, la conexión del 
SIMFAC a otros simuladores de ae- 
ronaves del Ejército del Aire o de 
otros ejércitos supondría un salto 
cualitativo muy importante en la ins- 
trucción y adiestramiento de las mi- 
siones de apoyo aéreo. En este senti- 
do se abre un mundo de nuevas posl- 
bilidades que permitirán el 
entrenamiento conjunto y simultáneo 
de todo el personal implicado en mi- 
siones de ejecución tan compleja y 
delicada como el CAS. 

Sin embargo, a corto plazo las me- 
joras pasan por la certificación 
OTAN del simulador, que permitiría 
validar las misiones realizadas para 
sustituir misiones de entrenamiento 
con aeronaves de los FAC califica- 
dos. La ampliación de bases de datos, 
incluyendo mayor variedad de esce- 
narios y actores, la simulación de 
nuevos equipos o la mejora del visual 
son aspectos en los que se continúa 
trabajando. 

El SIMFAC es hoy una realidad, 
pero debe continuar evolucionando 
para contribuir a mantener una capa- 
cidad que se antoja vital para la segu- 
ridad de nuestras fuerzas en las ope- 
raciones actuales y futuras. la 


- 4 


Racks, parte frontal. 
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Premios «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» 
de Fotografía 2012. 
Con el patrocinio de INDRA 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoca 
su concurso fotográfico para el presente año 2012. 


Bases del concurso: 

l.- Se concederán premios por un total de 7.000 
euros, distribuidas de la siguiente forma: 

— Un premio a la “mejor colección” de 12 fotografí- 
as, dotado con 2.000 euros. 

— Un premio a la “mejor fotografía”, dotado con 
1.200 euros. 

— Un premio a la fotografía sobre “mejor avión en 
vuelo”, dotado con 900 euros. 

— Un premio a la fotografía que capte la mejor esce- 
na de “interés Humano”, dotado con 900 euros. 

— Cuatro accésit de 500 euros cada uno. 

El fallo del jurado se anunciará en la Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica correspondiente al mes 


de abril del año 2013. 


2.— Al concurso deberán presentarse fotografías en 
diapositivas o en formato digital, en color, originales, de 
tema aeronáutico, valorándose especialmente las desa- 
rrolladas verticalmente para su posible utilización como 
portada de Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 

Las colecciones estarán compuestas por un mínimo de 
12 y un máximo de 15 fotografías, numeradas secuen- 
cialmente (01 a 12 ó 15) y seguido del título, si se le quie- 
re dar, y, preferentemente, con alguna relación entre ellas 
(por el tema, aeronave, acción, ejercicio, exhibición, etc.). 


3.- Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al Direc- 
tor de Revista de Aeronáutica y Astronáutica, calle de 
la Princesa número 88 bis bajo, 28008 Madrid, consig- 
nándose en el mismo “Para el Concurso de Fotografías”. 

Las diapositivas, en el marco, llevarán escrito de 
forma visible el lema o seudónimo y numeración co- 
rrelativa, y en papel aparte, los títulos de lo que repre- 





imndra 


sentan, no figurando en ellas ningún dato que pudiera 
identificar al concursante. 

Las fotografías en formato digital estarán grabadas 
en CD, en formato JPG, con una resolución de 300 
ppp y un tamaño aproximado de DIN—A4. No se con- 
siderarán aquellas fotografías cuyo tamaño sea infe- 
rior a 2.000 por 3.000 pixeles. 

Los CD llevarán escrito de forma visible el lema o 
seudónimo y los archivos de las fotografías su nume- 
ración correlativa y, en papel aparte, los títulos de lo 
que representan, no figurando en ellas ningún dato 
que pudiera identificar al concursante. 

También se incluirá otro sobre cerrado con el lema 
o seudónimo, dentro del cual irá una cuartilla en la 
que figure de nuevo el lema o seudónimo y el nombre 
y dirección del autor. 


4.- Todos los trabajos presentados al concurso pa- 
sarán a ser propiedad de Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica y aquéllos que no resultasen premiados, 
pero que aparecieran publicados ilustrando algún ar- 
tículo, serán retribuidos a los autores de acuerdo con 
las tarifas vigentes en esta publicación. 


5.- Si las fotografías no reuniesen, a juicio del jura- 
do, las condiciones técnico-artísticas o el valor históri- 
co como para ser premiadas, el concurso podrá ser 
declarado desierto total o parcialmente. 


6.— El plazo improrrogable de admisión, terminará 


el 31 de diciembre de 2012. 


7.— El Jurado que examinará y ¡juzgará los trabajos 

resentados al concurso estará formado por personal de 
a Redacción de la publicación e INDRA, y presidido por 
el Director de Revista de Aeronáutica y Astronáutica, 
con el asesoramiento de un técnico en fotografía. 
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vamento (RCC) tienen la misión 

de planear, dirigir y coordinar 
operaciones de búsqueda y salvamento 
aéreo dentro de las distintas Regiones 
de Búsqueda y Salvamento (SRR), así 
como la de participar en otras opera- 
ciones de socorro que sean solicitadas 
por las autoridades competentes para 
así conseguir los objetivos y deberes a 
cumplir por el SAR España. También 
les corresponde averiguar las causas 


l os Centros Coordinadores de Sal- 





yyy 


ÁnGeL DíAz-VALERO ZOLLE 
Sargento 1” de Aviación 


A 


APA 


que motivan emisiones de balizas de 
emergencia y de actuar adecuadamente 
en el caso de aquellas cuya emisión no 
se pueda justificar. 

En España existen tres RCC: Ma- 
drid, Palma y Canarias. 

Reciben la información de todo acci- 
dente o incidente aéreo que ocurra en 
su área de responsabilidad y, basándo- 
se en previsiones establecidas de ante- 
mano, deciden el tipo de operación a 
realizar y los medios a emplear. Asi- 





SAA 





mismo dirigen y coordinan la oportuna 
intervención de dichos medios en el 
lugar adecuado. 

S1 bien no hay dos operaciones de 
“Búsqueda y Salvamento” (SAR en sus 
siglas internacionales) que sigan exac- 
tamente las mismas pautas, el éxito de 
una misión SAR depende frecuente- 
mente de la rapidez con que se planifi- 
ca y se lleva a cabo la operación. Los 
RCC necesitan recibir rápidamente to- 
da la información disponible para po- 
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der evaluar la situación, decidir la for- 
ma de actuación y activar oportuna- 
mente los medios SAR disponibles. 

Por tanto, una rápida y buena plani- 
ficación de la misión es la tarea funda- 
mental de los RCC, pues está demos- 
trado que las posibilidades de supervi- 
vencia de las personas heridas 
disminuyen hasta en un 80% durante 
las primeras 24 horas, y las de las per- 
sonas ilesas disminuyen rápidamente 
después de tres días. Tras un accidente, 
incluso las personas ilesas, aparente- 
mente capaces de pensar racionalmen- 
te, son a menudo incapaces de realizar 
tareas sencillas, y se conocen casos en 
que han obstaculizado, retrasado o im- 
pedido su propio rescate. 


ZONAS DE RESPONSABILIDAD 
DE CADA RCC 


La Instrucción número 17/2005, de 
08 de febrero, del Jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire (JEMA), divide el 
Área de Responsabilidad SAR asignada 
a España en tres Regiones de Búsqueda 
y Salvamento (Search and Rescue Re- 
glion — SRR) y designa para cada una de 
dichas regiones a un Centro Coordina- 
dor de Salvamento (Rescue Coordina- 
tion Centre — RCC) como organismo 
encargado de la dirección y coordina- 
ción de las operaciones de Búsqueda y 
Salvamento dentro de las mismas. 

Las regiones de Búsqueda y Salva- 
mento (SRR) en España son las si- 
guientes: 

— SRR de Madrid, cuyos límites se 
corresponden con los de la Región de 
Información de Vuelo de Madrid. Su 
Centro Coordinador es el RCC Ma- 
drid, ubicado en el ACC de Madrid, en 
Torrejón (Madrid). 

El territorio correspondiente a la SRR 
de Madrid incluye todo o parte del terr1- 
torio de las comunidades autónomas de 
Galicia, Asturias, Cantabria, País Vas- 
co, Navarra, La Rioja, Aragón, Valen- 
cia, Murcia, Andalucía, Extremadura, 
Castilla y León, Castilla la Mancha y 
Madrid, así como de la ciudad autóno- 
ma de Ceuta, tal y como se refleja en el 
adjunto mapa provincial de España. 

— SRR de Baleares, cuyos límites se 
corresponden con los de la Región de 
Información de Vuelo (FIR) de Barce- 
lona. Su Centro Coordinador es el RCC 
Palma, ubicado en el ACC de Palma, en 








el aeropuerto de Son San Juan 
(Palma de Mallorca). 

— SRR de Canarias, cu- 
yos límites se correspon- 
den con los de la Región 


Nombre: (RCC Madrid) 
Centro Coordinador de Sal- 
vamento de Madrid. 


de Información de Vuelo Dirección postal: 

de Canarias. Su Centro Co- Centro Coordinador de 
ordinador será el RCC Cana- Salvamento 

rias, ubicado en el Centro de Con- Centro de Control de Tránsito 
trol de Tránsito Aéreo de Canarias | Aéreo de Madrid 


(Gran Canaria). Ctra. de la Base s/n, Torrejón de Ardoz 
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28850 Madrid (ESPAÑA) 

AFTN: LECMYCYX. 

TEL: +34-916 771718. 

FAX: +34-916 772021 

Correo electrónico: rcc- 
madrid Wea.mde.es 

Dependencia operativa: Man- 
do Aéreo General (MAGEN) a 
través de la Jefatura SAR, 

Dependencia orgánica: Mando Aé- 
reo General (MAGEN) a través de la 
Base Aérea de Torrejón. 

Fecha de creación: 1956 

El RCC Madrid tiene la singularidad 
de ser una Unidad independiente, lo 
que no sucede con los RCC Palma y el 
RCC Canarias. 

El Centro Coordinador de Salvamen- 
to de Madrid (RCC Madrid) se crea por 
Orden Ministerial de 16 de enero de 
1956, junto con otros tres centros coor- 
dinadores: Canarias, Baleares y Sevilla. 
Posteriormente, este último dejaría de 
tener la consideración de RCC, y pasa 
a ser un centro secundario (RSC) de- 
pendiente del RCC Madrid, el cual 
añade a su responsabilidad SAR la zo- 
na que aquel tenía asignada. 

El RCC Madrid estaba integrado en 
la organización SAR en España, loca- 
lizado en Paracuellos del Jarama (Ma- 
drid), con responsabilidad SAR en la 
parte occidental peninsular española. 

Posteriormente, Sevilla dejaba tam- 
bién de existir como RSC el año 1998 
(Resolución 202/1998, de 22 de julio, 















del Jefe de Estado Mayor del 
Ejército del Aire). 

Entre los años 1998 y 
2001, el RCC Madrid estuvo 
integrado en el 803 Escua- 
drón de Fuerzas Aéreas. La 

Resolución 253/2001, de 21 
415 de noviembre, del Jefe de Esta- 

do Mayor del Ejército del Aire, 
deshizo dicha integración y reubicó al 
RCC Madrid en la Base Aérea de To- 
rrejón, junto al Centro de Control de 
Área de Madrid (ACC Madrid). 





: — 


h 
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ALA 49 /RCC PALMA 


Nombre: (RCC Palma) Centro Co- 
ordinador de Salvamento de Palma. 

Dirección postal: 

Centro Coordinador de Salvamento 

Centro de Control de Tránsito Aéreo 
de Palma 

Aeropuerto de Palma de Mallorca 

07071 Palma 

AFTN: LECPYCYX. 

TEL: +34-971 491 152. 

FAX: +34-971 491 158. 

Correo electrónico: 
maOea.mde.es 

Dependencia operativa: Mando Aé- 
reo General (MAGEN) a través de la 
Jefatura SAR. 

Dependencia orgánica: Mando Aé- 
reo General (MAGEN). 

Fecha de creación: 1936 — Configu- 
ración actual / 2009 (ALA 49). 

El 801 Escuadrón de Fuerzas Aéreas 
fue fundado en 1954 como 50 Escua- 
drilla de Salvamento, curiosamente un 
año antes de la creación del Servicio de 
Búsqueda y Salvamento en España. 
Operó inicialmente con dos aviones bi- 
motores Grumman SA-16A Albatross, 
primer anfibio del Ejército del Aire, y 
fue su primera base la de hidroaviones 
de Pollensa. En mayo de 1937, cuando 
contaba ya con cuatro hidros, pasó a de- 
nominarse 55 Escuadrilla, para en junio 
de 1959 recibir la orden de trasladarse a 
la Base Aérea de Son San Juan, desde 
donde ha operado hasta la actualidad. 

En agosto de 1962 la 55 Escuadrilla 
pasó a llamarse 55 Escuadrón de Sal- 
vamento, el 1 de abril de 1965 se de- 
nominó 801 Escuadrón de Salvamen- 
to, y el 3 de noviembre de 1967 se 
convierte en el actual 801 Escuadrón 
de Fuerzas Aéreas, integrado en el 
Grupo de Fuerzas Aéreas del Ala 49. 

Según refleja el Boletín Oficial de 
Defensa 2/2009, la Base Aérea de Son 
San Juan (Palma de Mallorca) y el 801 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas son uni- 
dades independientes estrechamente 
interrelacionadas, y con la potencia- 
ción de este último, se hace necesaria 
una reorganización y racionalización 
cuyo resultado es la creación de una 
única unidad, el Ala 49. 

La Instrucción 56/2009, de 30 de ju- 
lio, del Jefe de Estado Mayor del Ejér- 
cito del Aire, dispone la creación del 
Ala 49, que estará ubicada en la Base 


recpal- 
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Aérea de Son San Juan (Palma de Ma- 
llorca). Queda así suprimida la entidad 
orgánica de unidad independiente que 
hasta ahora tenían la Base Aérea de Son 
San Juan y el 801 Escuadrón de Fuer- 
zas Aéreas. 

El Grupo de Fuerzas Aéreas del 
Ala 49 contaría pues con un escua- 
drón denominado “801 Escuadrón de 





Fuerzas Aéreas”, por ser dicha nu- 
meración la utilizada por los medios 
aéreos SAR. 

El Centro Coordinador de Salvamen- 
to de Palma (RCC Palma) mantiene su 
estructura y cometidos. Su jefatura es 
ejercida por el jefe del Ala 49, y sus 
funciones son realizadas por personal 
destinado en el Ala 49. 





802 ESCUADRÓN DE 
FUERZAS AÉREAS / 
RCC CANARIAS 





Nombre: (RCC Canarias) Centro 
Coordinador de Salvamento de Las 
Palmas. 

Dirección postal: 

Centro Coordinador de Salvamento 

Centro de Control de Tránsito Aéreo 
de Canarias 

Ctra. Del Sur Km. 25 

35220 Telde (Las Palmas de Gran 
Canaria) 

AFTN: GCCCYCYX. 

TEL: +34-928 577 080. 

FAX: +34-928 577 081. 

Correo electrónico: 

rcc.canariasOea.mde.es 

Dependencia operativa: Mando Aé- 
reo General (MAGEN) a través de la 
Jefatura SAR. 

Dependencia orgánica: Mando Aé- 
reo de Canarias (MACAN). 

Fecha de creación: 1956 

Por O.C. de 21 de enero de 1955 se 
creó la 51 Escuadrilla de Salvamento 
con base en Tenerife, dotada con dos 
helicópteros tipo Sikorsky (H19), a los 
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que más tarde se incorporó 
un avión Grumman Albatros 
(SA-16). El 7 de diciembre 
de 1955 esta Unidad se tras- 
ladó a la Base Aérea de Gan- 
do en Gran Canaria, y pasa a 
denominarse 56 Escuadrilla 
de Salvamento. Posterior- 
mente, el 30 de noviembre 
de 1962, la Escuadrilla pasó 
a ser Escuadrón. El 27 de oc- 
tubre de 1967 obtuvo la de- 
nominación 802 Escuadrón 
de Fuerzas Aéreas. Y, por úl- 
timo, el 12 de mayo de 1988, 
obtuvo su actual denomina- 
ción 802 Escuadrón de Fuer- 
zas Aéreas y RCC Canarias. 





COMPOSICIÓN Y 
ESTRUCTURA DEL SAR 


El Servicio de Búsqueda y Salva- 
mento Aéreo en España está en la ac- 
tualidad constituido por la Jefatura del 
Servicio (JESAR) y los Centros Coor- 
dinadores de Salvamento (RCC). 

Las Unidades Aéreas con rol principal 
SAR, aunque no forman parte del Serv1- 
cio de Búsqueda y Salvamento Aéreo, 
contribuyen esencialmente al cumpli- 
miento de las misiones asignadas a di- 
cho Servicio. Pueden también llevar a 
cabo operaciones de apoyo al combate, 
como las SAR en Apoyo a las Opera- 
ciones Militares (SARMIL) y las de 
SAR de Combate (CSAR). 

Las Unidades Aéreas con cometido 
secundario SAR, e incluso aquellas que 
no lo tengan asignado, podrán contribuir 
al cumplimiento de los fines del Servi- 
cio de Búsqueda y Salvamento Aéreo a 
través de los planes operativos estable- 
cidos o que se establezcan al respecto. 
































Cuadron21  JESAR 


La Jefatura del Servicio de 
Búsqueda y Salvamento Aé- 
reo (JESAR), es la responsa- 
ble de la dirección e inspec- 
ción del Servicio y de la coor- 
dinación de sus actividades. 

Dependencia operativa: 
Mando Aéreo General (MA- 
GEN) en todo lo referente a 
misiones SAR, y del Mando 
Aéreo de Combate (MACOM) 
en lo relacionado con “SAR 
en Apoyo a las Operaciones 
de Militares” (SARMIL) y 
con “SAR de Combate” 
(CSAR). 

Dependencia orgánica: 
Mando Aéreo General (MAGEN). 





Medios / recursos con los que cuentan 
los REC 

El Plan de Operaciones de Búsqueda 
y Salvamento Aéreo en tiempo de paz 
(OPLAN SAR) establece los medios y 
fuerzas con los que el SAR debe contar 
para cumplir con la misión asignada. 

De acuerdo con el OPLAN SAR, la 
disponibilidad permanente H-24 de 
medios aéreos y tripulaciones en guar- 
dia de alerta para realizar operaciones 
SAR dentro de los SRR es de un heli- 
cóptero y un avión, ambos con un 
tiempo de reacción de una hora en pe- 
ríodo diurno y de dos horas por la no- 
che. La responsabilidad de mantener 
esa guardia de alerta corresponde al 
801,802 y 803 Escuadrón, aunque 
eventualmente podría ser asignada a 
otra unidad de las fuerzas permanentes 
o bien de las fuerzas previstas con co- 
metido secundario SAR. 

El OPLAN SAR establece también 
una serie de destacamentos para cubrir 
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diversas zonas, consideradas de riesgo 
por la cantidad y el tipo de actividad 
aérea que en ellas se realiza. 

Pese a las diversas transformaciones 
en el Ejército del Aire, la distribución 
geográfica de medios no ha variado 
desde su inicio, si bien se han reforza- 
do puntualmente cierta áreas de la Pe- 
nínsula con destacamentos inicialmen- 
te en Santander (1966-1971), poste- 
riormente en La Coruña (1973-1991), 
y en San Javier y Zaragoza desde 
1995 hasta la actualidad. 

Otras fuerzas previstas, sin cometido 
secundario SAR son el Ala 31 (Base 
Aérea de Zaragoza), Grupo 22 (Base 
Aérea de Morón), el EZAPAC (Base 
Aérea de Alcantarilla) y la UMAER 
(Base Aérea de Torrejón). 

Estas unidades podrán ser activadas 
por el Jefe de Estado Mayor del Ejér- 
cito del Aire (JEMA), a propuesta del 
GJMAGEN, en aquellos casos en los 
que la disponibilidad de medios aére- 
os especializados o semiespecializa- 
dos SAR sea insuficiente para la mi- 
sión, o cuando las especiales caracte- 
rísticas de esta (autonomía o 









FUERZAS PERMANENTES / COMETIDO PRINCIPAL SAR 








capacidad de carga, sensores requerl- 
dos, etc.) aconsejen su empleo. 

Los medios aéreos de dichas Unida- 
des, cuando sean activados en Opera- 
ciones SAR, actuarán bajo dirección y 
coordinación del RCC correspondiente. 





Cuadro n? 2 


















NOMBRE EMPLAZAMIENTO MEDIOS OBSERVACIONES 
802 SQN Gran Canaria-Gando AS32 Superpuma Equipamiento: 
DIS LI O ZO Z ON Fokker F-27 






















Grúas/ Camillas/ 











Ala 48 Madrid-Cuatro Vientos AS332 Superpuma Fumígenos/ 
803 SQN 40%22.23N 003247 .12W Bengalas/ 
Ala 48 Madrid-Getafe CN-235 Colorantes/ 
803 SQN | 40217.65N 003243.42W Cadenas lanzables 
Ala 49 | Palma de Mallorca-Son San Juan | AS330 Puma / C-212 
801SQN 39%33.10N 002244.33E Aviocar / CN-235 












Cuadro n* 3 


VEHÍCULOS DE COMUNICACIONES / PMA DE LOS RCC 








REC EMPLAZAMIENTO 





MEDIOS EQUIPOS 








Madrid Madrid- Torrejón 












Canarias Gran Coanaria-Gando 


* PMA: Puesto de Mando avanzado. 








Palma de Mallorca-Son San Juan | Nissan Navara 






Navara: UHF / VHF 
Sprinter: UHF/VHF/ 
HF /SIRDEE / VHF Banda 
Marítima /FM Banda 
Ciudadana 


Mercedes Sprinter 
Nissan Navara 








Nissan Navara 


Cuadro n? 4 


MEDIOS AÉREOS / COMETIDO SECUNDARIO SAR 





NOMBRE EMPLAZAMIENTO MEDIOS OBSERVACIONES 
Ala 78 Granada-Armilla Sikorsky S-76 La activación de los aviones del 





43 Grupo [Madrid- 


Torrejón 





43 Grupo será a través de la UME 








* Las Unidades Aéreas con cometido secundario SAR se utilizarán para complementar a las 
de cometido primario cuando las disponibilidades operativas de las mismas sean insuficientes. 
Sus medios, cuando estén activados o destacados en operación SAR, actuarán bajo dirección 


y coordinación del RCC correspondiente. 








Otros medios 

Cualquier otro medio de las FAS, o de 
otros organismos estatales o autonómi- 
cos cuya colaboración se considere ne- 
cesaria para la ejecución de una misión 
SAR, se activará de acuerdo con las 
normas y procedimientos establecidos 
en los respectivos convenios de cola- 
boración; y de no existir estos la jefa- 
tura SAR elevará, vía cadena de man- 
do, la petición correspondiente. 


ACUERDOS DE 
COLABORACIÓN 


Nacionales 

Las Operaciones de Búsqueda y Salva- 
mento pueden necesitar la movilización 
de medios aéreos, marítimos y terrestres. 

El Ejército del Aire, de acuerdo con el 
despliegue SAR establecido, dispone 
únicamente de medios aéreos desplega- 
dos permanentemente para cubrir las 
áreas de responsabilidad asignadas. En 
consecuencia, puede ser preciso recurrir 
a otros organismos que, con misiones sl- 
milares, tengan a su disposición los me- 
dios necesarios. Esta necesidad se cubre 
mediante el establecimiento de los co- 
rrespondientes acuerdos y convenios. 

La coordinación de medios se reali- 
zará, en cada caso, al amparo de los ci- 
tados convenios establecidos. 


Internacionales 
Los acuerdos de colaboración inter- 
nacional se realizarán, con carácter ge- 
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neral, de acuerdo con las normas OA- 
CI. y OTAN y, con carácter particular, 
según los acuerdos firmados con los 
países colindantes con las zonas de 
responsabilidad españolas, 

En estos momentos existen acuer- 
dos o convenios, que rigen dicha co- 
ordinación, con los siguientes países: 
Francia e Italia (Acuerdo SAR 
MED/OCC), Portugal, Marruecos, 
Reino Unido, Senegal, Mauritania, 
Cabo Verde y Argelia. 

Bajo estos acuerdos o convenios de 
colaboración, los RCC españoles, du- 
rante una operación SAR, podrán re- 
querir el apoyo de los REC colindantes 
(Lisboa, Santa María, Kinloss, Mont de 
Marsan, Cinq Mars La Pile, Lyon Mont 
Verdun, Poggio Renático, Argel, Casa- 
blanca, Dakar y Sal) o de los medios 
puestos a disposición de estos, y serán 





dor de la Misión SAR (SMC) se ase- 
gurará de que exista una separación 
adecuada entre las áreas coordinadas 
por los distintos organismos. 


TIPOS DE OPERACIÓN SAR 
DIRIGIDAS POR LOS RCC 


Los principales tipos de operaciones 
que los RCC tendrán la responsabili- 
dad de coordinar, o en los que puedan 
participar por ser requerida la colabo- 
ración del Servicio de Búsqueda y Sal- 
vamento ante un accidente, catástrofe 
o calamidad pública, o en virtud de los 
convenios que este Servicio tenga sus- 
critos, son los siguientes: 

— Operación de búsqueda y/o salva- 
mento aéreo coordinada por un RCC. 

— Operación de escolta de aerona- 
ves. El objeto de este tipo de opera- 














responsables de comunicar a las corres- 
pondientes autoridades nacionales esta 
circunstancia, así como de obtener las 
autorizaciones necesarias de cruce de 
fronteras para la ejecución de la misión. 


Coordinación ante una misión con 
otros organismos de Búsqueda y 
Salvamento 

Cuando en una operación de bús- 
queda participen otros organismos 
aportando medios, el RCC correspon- 
diente determinará con dichos organis- 
mos si estos cederán sus medios para 
ser coordinados por un RCC, o bien si 
se establecen áreas de búsqueda en las 
que esos organismos sean responsables 
de la coordinación de sus propios me- 
dios. En este último caso, el Coordina- 











ciones es la prestación de apoyo a 
una aeronave que tiene dificultades 
en vuelo, reducir al mínimo el tiem- 
po en llegar a la zona donde se puede 
producir un siniestro y eliminar, a 
ser posible, la operación de búsqueda 
de supervivientes. 

— Operación de cobertura SAR. Una 
operación de cobertura SAR se define 
como el conjunto de acciones que se lle- 
van a cabo con objeto de prestar un apo- 
yo de búsqueda y salvamento en benefi- 
cio de una actividad aérea determinada. 

— Operación por accidente aéreo en 
una zona de aeródromo o en sus pro- 
ximidades. Un accidente de este tipo 
no se considera una operación SAR; 
no obstante la actuación de este servi- 
cio puede ser requerida. El plan de ac- 





tuaciones en estos accidentes debe es- 
tar definido por el director del aeródro- 
mo correspondiente. 

— Operación de búsqueda y/o salva- 
mento aéreo coordinada por otro RCC. 

— Operación de búsqueda y/o salva- 
mento marítimo. 

— Operación de búsqueda y/o salva- 
mento terrestre. 

— Operación de apoyo a otros orga- 
nismos en caso de accidentes o catás- 
trofes con gran número de víctimas. 

— Investigación de causas de activa- 
ción de balizas de emergencia. Los 
RCC tienen la responsabilidad de in- 
vestigar las causas que motiven la acti- 
vación de balizas de emergencia dentro 
de su zona de responsabilidad, tanto de 
las ELT (Emergency Locator Trans- 
mitter), como de las balizas de localiza- 
ción personal (Personal Locator Bea- 
con — PLB) que se encuentren registra- 
das en las bases de datos de la 
Dirección General de Aviación Civil o 
de la Jefatura SAR, y de actuar de la 
manera más adecuada en aquellas oca- 
siones en que no se puedan determinar 
las causas de la emisión. 


Planeamiento de una operación de 
salvamento 

Una operación de salvamento co- 
menzará inmediatamente después de 
ser localizada la escena de un siniestro, 
o cuando se ha reportado a un RCC el 
avistamiento de una aeronave que ha- 
ya realizado un aterrizaje O amaraje de 
emergencia. La operación se puede 
considerar dividida en tres fases, aun- 
que no todas ellas tienen por qué ser 
necesarias. En la primera de ellas se 
trataría de prestar a las víctimas del si- 
niestro la ayuda necesaria con el fin de 
incrementar sus posibilidades de su- 
pervivencia; en la segunda fase se tra- 
taría de rescatar a las víctimas para lle- 
varlas hacia un lugar seguro donde 
aplicar los primeros auxilios; y la ter- 
cera y última fase consistiría en el tras- 
lado del personal herido a centros hos- 
pitalarios donde puedan ser atendidos. 

El planeamiento de una operación de 
salvamento se iniciará al ser localizado 
un siniestro aéreo o al iniciarse un plan 
de búsqueda, lo que primero suceda. El 
primer dato a tener en cuenta en el pla- 
neamiento de una operación de salva- 
mento es el posible número de personas 
involucradas en el siniestro. Además de 
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este dato, con el fin de poder decidir el 
método de salvamento, los medios a 
utilizar y los apoyos a requerir. 


Etapa de finalización de una 
operación SAR 

Una operación de búsqueda y/o sal- 
vamento aéreo entra en su etapa de fi- 
nalización cuando: se recibe informa- 
ción de que la aeronave o las personas 
afectadas por el suceso SAR han deja- 
do de estar en peligro; o la aeronave o 





las personas objeto de la búsqueda han 
sido localizados y se ha rescatado a los 
supervivientes; o el Jefe del respectivo 
RCC determina que no va a existir nin- 
guna probabilidad significativa de éx1- 
to con una nueva búsqueda. En los dos 
primeros casos se procederá a la can- 
celación (cierre) de la operación. En el 
tercer caso se procederá a la suspen- 
sión de la operación. 

Antes de decidir esta suspensión, el 
RCC director de la operación-misión 








deberá realizar una revisión a fondo 
del caso, evaluando la probabilidad de 
que haya supervivientes del suceso 1n1- 
cial, para lo que se tendrá en cuenta 
tanto la probabilidad de supervivencia 
del accidente, como la resultante del 
transcurso del tiempo en unas determi- 
nadas condiciones; la probabilidad de 
que se encuentre alguno de los super- 
vivientes dentro del área de búsqueda 
calculada; y la eficacia del esfuerzo de 
búsqueda. Será necesario registrar cla- 
ramente las razones para suspender la 
operación de búsqueda. 

La decisión de suspensión de una 
operación de búsqueda se realizará un 
día antes de la suspensión definitiva de 
las operaciones. 


ARCHIVO 


Los RCC archivarán toda la docu- 
mentación generada o recibida sobre 
cualquier operación que el centro haya 
coordinado, o bien se haya requerido 
su colaboración. Este archivo será en 
formato electrónico y en formato pa- 
pel. Este último será destruido a los 
dos años después de la finalización de 
la operación. 

Lema del SAR España: “VADE ET 
FAC TU SIMILITER” (Ve y haz tú lo 
mismo) Ml 
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La mejor elección 


100.000 puestos de trabajo a largo plazo asegurados; 22.000 en España; enormes implicaciones tecnológicas a otros 
sectores, incluyendo el sector civil; desarollo de nuevos conocimientos; desarollos industriales avanzados. 


Eurofighter Typhoon, el principal programa de colaboración industrial en la historia de Europa. 





Eurofighter Typhoon: garantiza la integridad de nuestras fronteras con absoluta superioridad frente a cualquier amenaza, 


www.eurofighter.com 


presente y futura. 


NM, 


Meda LS ¿e (6) CASSIDIAN db» »> Eur Of. ¡ighter 


A Finmeccanica Company 


nothing comes close 


PDOOSSIER 


dossier 


El Ejército del Aire en Libia 


¡ entendemos el poder aéreo como la capacidad de proyectar el poder des- 

de al aire para influenciar el comportamiento de las personas o alterar el 

curso de los eventos, esto es exactamente lo que ha demostrado la Opera- 
ción Unified Protector sobre Libia. 


La intención de este dossier es realizar una reflexión sobre la doctrina aérea y 
las lecciones que se hayan podido aprender o identificar de esta operación y, 
como no podía ser de otra forma, dar a conocer la participación en la opera- 
ción del Ejército del Aire, liderada por el Mando Aéreo de Combate, y materia- 
lizada tanto en el Destacamento ARGOS como en la integración de personal en 
el JFAC (Joint Force Air Component, Mando Componente Aéreo) situado en 
Poggio Renatico. 


A los artículos de los diferentes Jefes de Destacamento, se unen otros del per- 
sonal del Mando Aéreo de Combate, que dirigió y participó directamente en la 
Operación. Podrían resumirse como reflexiones sobre el empleo del Poder Aé- 
reo O aplicación práctica de la doctrina aérea, que ha demostrado su vigencia y 
validez, y que ha permitido el cumplimento efectivo de la misión asignada. 


Este dossier complementa el anteriormente publicado con una introducción 
del teniente general Jodice, a cargo de los oficiales españoles destinados en el 
Mando Aéreo Componente de la Región Sur (Izmir, Turquía), que también parti- 
ciparon en la Operación en el que exponen sus experiencias e ideas desde un 
punto de vista estrictamente personal. 
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El poder aéreo de la OTAN como instrumento eficaz en la 


resolución de conflictos 


Operación Unified Protector 
OUP) (24 marzo-3 octubre 2011) 
Misión cumplida 


José MARÍA OREA MALO 
General de Aviación 






Í 


so 


de febrero decide que todos los Estados Miem- 

bros tomarán todas la medidas necesarias con 
el fin de garantizar el estricto cumplimiento del em- 
bargo de armas (incluido personal mercenario arma- 
do) a inspeccionar en su territorio, incluidos puertos 
marítimos y aeropuertos, y en alta mar los navíos 
que procedan o se dirijan a Libia. 

La Resolución de Naciones Unidas 1973 en su 
art. 4.5 autoriza a los Estados Miembros que lo han 
notificado al Secretario General, actuando a escala 
nacional o a través de organizaciones o acuerdos 
regionales, y en colaboración con el Secretario Ge- 
neral, a tomar todas las medidas necesarias para 
proteger a los civiles y las zonas habitadas por civi- 
les, entre ellas Bengasi, que se encuentren bajo 
amenaza de ataques en la Yamahiriya Árabe Libia, a 
la vez que excluye una fuerza de ocupación extran- 
jera de cualquier tipo en cualquier parte del territo- 
rio libio. Asimismo en su art. 6 decide establecer 
una prohibición de todos los vuelos en el espacio 
aéreo (Zona de exclusión Aérea NFEZ) con el fin de 


K Resolución de Naciones Unidas 1970 de 26 


ayudar a proteger a los civiles. La creación de una 
Zona de Exclusión Aérea debe ser compatible con 
la realización de vuelos de carácter humanitario 
dentro de la misma que, además, pueden ser reali- 
zados para posibilitar las acciones de enviados es- 
peciales con inmunidad diplomática para llevar a 
cabo negociaciones conducentes a la resolución del 
conflicto. 

En base a estas resoluciones, tres países de la 
Alianza Atlántica deciden cumplimentar estas reso- 
luciones, y días después la OTAN se hace cargo de 
las Operaciones creando un cuartel general conjunto 
(CJTF) en Nápoles con el componente naval para la 
imposición del embargo, y el Componente Aéreo de 
Izmir para la protección de los civiles y el estableci- 
miento de una zona de Exclusión Aérea. 

La consecución de estos objetivos de carácter 
político define la naturaleza del conflicto y deter- 
mina la respuesta militar. El artículo 4%, en lo refe- 
rente a la protección de civiles, también incluye 
“las áreas civiles pobladas bajo amenaza de ata- 
que”. Esta referencia hace de esta Resolución la 
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más completa de las aprobadas por el Consejo de 
Seguridad hasta la fecha, ya que permite la acción 
militar para ir más allá de la imposición de la Zo- 
na de Exclusión Aérea. La referencia a las áreas 
pobladas permitió la defensa de ciudades y otras 
áreas no controladas por las fuerzas proguberna- 
mentales en cuanto las amenazaran directamente 
O atacaran a objetivos civiles. De esta manera se 
eliminó el nexo necesario entre la zona de exclu- 
sión (NEZ: no fly zone) y ataques aéreos contra 
objetivos terrestres y así pudieron llevarse a cabo 
ataques estratégicos desde barcos, lo que no hu- 
biera estado justificado de pretender mantener la 
NFEZ exclusivamente como zona donde los vuelos 
estaban prohibidos. La redacción de la Resolución 
permitió de hecho extender los límites de la NFZ a 
todo el territorio libio donde las vidas de civiles 
pudieran estar en peligro. 

En el caso de Libia, aprendida la lección de Bos- 
nia, no se estableció ningún sistema mixto de auto- 
rizaciones para el ataque cuando estaba en peligro 
la vida de civiles. En este caso se dejó en manos de 


la OTAN toda la responsabilidad de la toma de de- 
cisiones militares, por lo que fue una constante pre- 
ocupación del Comandante de la Operación no 
traspasar los límites que le imponía la Resolución 
1973 en lo que respectaba a la NEZ. Igualmente, 
siempre se tuvo en cuenta la importancia de dejar 
claro ciertos aspectos de la operación, como qué 
cosas podía y qué cosas no podía conseguir la NFZ 
por sí sola (incluido evitar bajas civiles), que el uso 
de la fuerza necesario suponía riesgos inherentes en 
términos de bajas propias o colaterales, que se tu- 
viera en cuenta el peligro de que ataques a nodos 
de mando y control pudieran ser percibidos como 
ataques preventivos o desproporcionados, y que las 
acciones de la NFZ fuesen aplicadas imparcialmen- 
te tanto a las fuerzas pro- como anti-Gadafi para 
evitar acusaciones de falta de neutralidad en el con- 
flicto. 

La aplicación práctica de la doctrina aérea en la 
operación ha permitido al Comandante del Compo- 
nente Aéreo optimizar las capacidades y caracterís- 
ticas del Poder Aéreo y ejercer un control centrali- 
zado (JFAC, Joint Force Air Component-Mando 
Componente Aéreo) y una descentralización de la 
ejecución (coordinación y tasking vía ATO). A efec- 
tos didácticos se describen algunas de las caracte- 
rísticas del Poder Aéreo como la Flexibilidad, Ver- 
satilidad, Concentración, Priorización y Equilibrio, 
que permiten a un Comandante aéreo ejercer ple- 
namente sus responsabilidades. 

Flexibilidad: permite explotar la masa y la manio- 
bra de forma simultánea y aplicar el esfuerzo donde 
sea necesario rápida y decisivamente. 

Versatilidad: el poder aéreo puede emplearse de 
forma igualmente efectiva sobre objetivos del nivel 
estratégico, operacional y táctico. 

Concentración: los principios de masa y econo- 
mía de medios que inciden directamente en procu- 
rar la concentración de una fuerza arrolladora en el 
lugar y momento más oportuno. 

Priorización: la efectiva priorización de los me- 
dios requiere que el flujo de información y de 
consultas entre el Jefe de la Fuerza Conjunta y el 
Jefe del Componente aéreo sea constante, a fin de 
conseguir el máximo de eficacia y efectividad en 
la consecución de los fines estratégicos y opera- 
cionales. 

Equilibrio: La correcta distribución de los medios 
de ISR (Intelligence, Surveillance, Reconnaissance), 
de Reabastecimiento aéreo (AAR), la distribución 
del esfuerzo entre OCA (Ofensive Counter Air) y 
DCA (Defensive Counter Air) es esencial en la con- 
secución de los efectos deseados (Operaciones Ba- 
sadas en los Efectos-Effect Based Operations). 

Para el establecimiento de la zona de exclusión 
aérea (NEZ) se definió la JOA (Joint Area of Opera- 
tions) como el espacio aéreo sobre Libia con los lí- 
mites de los FIR de Túnez, Malta, Grecia, Egipto, 
Mali, Chad, y Túnez. La tarea inicial consistía en 
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los primeros días en la consecución de la superiori- 
dad aérea con ataques masivos a los sistemas antia- 
éreos (SAM y AAA) para gradualmente alcanzar el 
dominio del aire, situación óptima, en el que las 
fuerzas armadas libias fueran incapaces de actuar o 
de interferir en las operaciones aéreas de la Alianza 
o en el suministro de ayuda humanitaria a la pobla- 
ción civil. La compatibilización de la ayuda huma- 
nitaria requiere la puesta en práctica de unos crite- 
rios de autorización, de unos procedimientos de 
operación y de un control efectivo de las activida- 
des que permitan la seguridad de los mismos sin 
comprometer o menoscabar la eficacia ni los objeti- 
vos de las acciones militares en la NEZ. 

Para la misión principal de la operación, la pro- 
tección de la población civil, el CJFAC (Comandan- 
te del Componente Aéreo), en virtud de las capaci- 


La legitimidad de la operación 
Unified Protector 


RAFAEL GARCÍA HERNÁNDEZ 
Coronel de Aviación 


FE febrero de 2011, dentro de los movimientos populares 
que caracterizaron la llamada Primavera Arabe, en la ciu- 
dad de Bengasi se produjeron protestas populares pacíficas 
contra los 42 años de gobierno del coronel Gadafi que fueron 
violentamente reprimidas por el régimen. Estas protestas se 
extendieron pronto por todo el país y a los pocos días los 
muertos se contaban por decenas. 

Alguna vez se ha hablado de la legalidad y legitimidad o no 
de las acciones de la coalición, en principio, y de la OTAN 
después. Si alguien lo ha hecho manifiesta un profundo des- 
conocimiento. 

El 26 de febrero, en su 6491* sesión, el Consejo de Seguri- 
dad de la ONU aprobó la Resolución 1970 del Consejo de Se- 
guridad. Esta Resolución expresaba su preocupación por lo 
que estaba sucediendo en Libia, condenaba el empleo de la 
violencia contra civiles, exigía el fin inmediato de la violencia, 








pedía que se tomaran las medidas necesarias para cumplir 
con las demandas legítimas de la población civil, llamaba a 
las naciones a apoyar la ayuda humanitaria e imponía, entre 
otras medidas, un embargo de armas. 

Es importante señalar que el texto de la Resolución incluye 
la decisión de enviar la situación imperante en Libia al Fiscal 
de la Corte Penal Internacional. 

Ante el continuo deterioro de la situación en Libia, el 17 de 
marzo de 2011, el Consejo de Seguridad aprobó la Resolución 
1973, segunda de las aprobadas sobre la crisis libia. En esta 
Resolución, además de expresar de nuevo su consternación 
por el progresivo deterioro de la situación, la escalada de la 
violencia y el elevado número de víctimas civiles, y conside- 
rando que la prohibición de todos los vuelos sobre el territorio 
libio constituía un elemento importante en la protección de los 
derechos de los civiles y un paso decisivo para la cesación de 
las hostilidades, el Consejo de Seguridad de la ONU decidió 
establecer una prohibición de todos los vuelos sobre el espa- 
cio aéreo libio con el fin de ayudar a la protección de civiles. 
La misma Resolución excluía de esta prohibición a los vuelos 
cuyo propósito fuera humanitario, y aquellos que expresa- 
mente fueran autorizados mediante un sistema de coordina- 
ción que debía establecerse a tal fin. 


A 
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dades de los medios de ISR de gran permanencia, 
ha dispuesto de una amplia visión estratégica y 
perspectiva de las necesidades operacionales en 
tiempo real, que le ha permitido priorizar los me- 
dios disponibles en la consecución de los objetivos 
y responder inmediatamente a las contingencias. 
Como novedad y para evitar daños, tanto a la po- 
blación civil como a las infraestructuras básicas, las 
líneas de comunicaciones, suministro eléctrico, vi- 
viendas, etc. se ha aplicado de forma sistemática y 
habitual el concepto de Estimación del Daño Cola- 
teral (Colateral Damage Estimate CDE) para cada 
misión, en virtud del objetivo y de la información 
de inteligencia táctica de los sensores, lo que ha 
permitido transformar las misiones programadas de- 
nominadas Deliberate Targeting (objetivos prefija- 
dos del poder y potencial militar dispuestos a ame- 


Actuando en virtud del Capitulo VII de la Carta de Naciones 
Unidas*, “autoriza a todos los Estados miembros que hayan 
notificado previamente al Secretario General a que, actuando a 
título nacional o por conducto de organizaciones o acuerdos 
regionales y en cooperación con el Secretario General, adop- 
ten todas las medidas necesarias... para proteger a los civiles 
y a las zonas pobladas por civiles. ..”. 

El 16 de septiembre de 2011, el Consejo de Seguridad de la 
ONU aprobó la Resolución 2009, última de las relacionadas 
con la crisis en Libia, donde se reafirma el mandato de protec- 
ción de civiles en Libia; el 20 de octubre muere Gadafi tras un 
ataque al convoy que pretendía sacarlo de Sirte, y a partir de 
este momento los combates sobre el terreno pasan a ser resi- 
duales; el 28 de octubre el Consejo Atlántico del OTAN confir- 
ma la decisión de finalizar la operación Unified Protector a fi- 
nales del mes y a medianoche del 31 de octubre de 2011 ate- 
rriza el último avión AWACS participante en la operación. 

En Libia los objetivos marcados para la operación han sido 
conseguidos por los componentes naval y aéreo sin necesi- 
dad de desplegar fuerzas militares sobre el terreno en el inte- 
rior de Libia, extremo prohibido expresamente en el artículo 4* 
de la Resolución 1973, ya que esto podría haber sido conside- 
rado como una ocupación extranjera y haber dado al traste 
con los objetivos últimos de la resolución de la ONU. 

La legalidad de una NFZ la da la existencia de una Resolu- 
ción del Consejo de Seguridad de las Naciones Unidas. A la 
hora de redactar el articulado de sus resoluciones, el Consejo 
de Seguridad pone especial énfasis en la elección del vocabu- 
lario y las referencias a los diferentes aspectos de la Carta de 
la ONU donde se exponen las condiciones para que se pueda 
autorizar el empleo de la fuerza. Entre estas condiciones se 
encuentra, por ejemplo, la de establecer si la paz mundial se 
ha visto amenazada o se ha producido un acto de agresión 
unilateral y es necesario emprender acciones para mantener O 


'Si el Consejo de Seguridad estimare que las medidas de que trata el Artí- 
culo 41 pueden ser inadecuadas o han demostrado serlo, podrá ejercer, 
por medio de fuerzas aéreas, navales o terrestres, la acción que sea nece- 
saria para mantener o restablecer la paz y la seguridad internacionales. Tal 
acción podrá comprender demostraciones, bloqueos y otras operaciones 
ejecutadas por fuerzas aéreas, navales o terrestres de Miembros de las 
Naciones Unidas. 


nazar a la población civil) en misiones de Dynamic 
Targeting en los puntos en los que ya se está produ- 
ciendo el hostigamiento. 

El ciclo de planeamiento y ejecución de opera- 
ciones aéreas basadas en efectos es altamente diná- 
mico, debido a la versatilidad y capacidad de los 
medios aéreos, el alcance que aporta el reabasteci- 
miento en vuelo, la elevada capacidad de los sen- 
sores para la obtención de inteligencia, vigilancia, 
reconocimiento aéreo táctico (capacidad para reco- 
pilar y evaluar en tiempo real la información dispo- 
nible) y la eficacia y precisión del armamento. Es 
por tanto muy probable que en el curso de pocas 
horas, acciones ejecutadas a nivel táctico puedan 
derivar en implicaciones estratégicas que requieren 
generar con carácter inmediato un nuevo ciclo de 
la decisión. 





restaurar la paz y la seguridad internacionales subvertidas. El 
CSNU tiene una capacidad muy amplia para valorar este extre- 
mo y, en virtud del Artículo 39 de la Carta de las Naciones 
Unidas, le es posible decidir sobre tomar acciones contra el 
estado o estados agresores. 

En resumen, la legitimidad la proporciona el actuar bajo el 
marco de las resoluciones del Consejo de Seguridad de Na- 
ciones Unidas. El marco jurídico que otorga estas resolucio- 
nes brinda a los estados el reconocimiento social e interna- 
cional necesario para llevar a cabo todo tipo de acciones mili- 
tares. Estas resoluciones hicieron posible la intervención de la 
OTAN, no como una apuesta unilateral sino como un mandato 
internacional e 
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División de estrategia 
del CFAC OUP 


JUAN M. PIÑERO SIPAN 
Coronel de Aviación 
MicuEL A. BARROSO CASTRO 
Teniente Coronel de Aviación 


D entro de la estructura del JFAC (Joint Force Air Compo- 
nentMando Componente Aéreo) se encuentra la División 
de Estrategia. El personal que inicialmente la componía, fue el 
destinado en el AG HQ de Izmir hasta que se efectuó el del 
JFAG junto con su AOC (A/r Ops. Centre-Centro de Ops. Aére- 
as) a Poggio Renatico, en donde se integró personal de au- 
mento procedente de las naciones y resto de OTAN. 

Como personal del staff de la División de Estrategia del 
CFAG OUP, se integró un oficial español del Ejército del Aire 
que fue relevado en periodos de cuarenta y cinco días. 
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La naturaleza de las operaciones aéreas hace ne- 
cesario disponer de suficiente personal especializa- 
do, bien cualificado y entrenado en las diversas fun- 
ciones del Cuartel General del Componente Aéreo, 
para transformar de forma rápida e inmediata las di- 
rectrices provenientes de los niveles político, estraté- 
gico y operacional, en las Órdenes de operaciones 
aéreas, los planes de control del espacio aéreo, la 
determinación de los porcentajes del esfuerzo a 
efectuar en las diversas categorías de acciones, y fi- 
nalmente la generación y actualización del Plan 
Maestro de Operaciones Aéreas, que permitan la re- 
alización de las acciones aéreas de forma constante 
y continuada optimizando los recursos disponibles. 

Al poco tiempo de iniciarse la Operación Unified 
Protector, el General Jodice, Comandante del Com- 
ponente Aéreo (JFACC), decidió trasladar su Cuartel 
General desde Izmir a un Mando Componente Aé- 


La División de Estrategia dependía directamente del Co- 
mandante del CFAC a quien asesoraba en el área de planea- 
miento, directrices del mando, objetivos y análisis de la mi- 
sión. El periodo temporal, principalmente basado en lo cam- 
biante de la situación durante la operación, era medio-corto 
plazo, con relaciones directas con la División de Estrategia del 
Comandante Conjunto de la Operación OUP en Nápoles 
(JFCNP). 

El marco Operacional estaba delimitado por las Resolucio- 
nes del Consejo de Seguridad 1970 (2011) Embargo y 1973 
(2011) No Fly Zone LIBIA, los planes de SACEUR y JFC Ná- 
poles, la integración de esfuerzos de la líneas de desarrollo en 
lo diplomático, información, militar y económico (DIME), las 
líneas de operación PROTECT AND DENY + ISOLATE, y lo es- 
tructurado para las fases de Generación, Despliegue, Protec- 
tion Ops., Decisive Ops, Transición, Recuperación. 

Para poder llevar a cabo las tareas encomendadas, la Divi- 
sión de Estrategia contaba con una Sección de Planeamiento 
encargada de la elaboración de los planes y de asesorar al 
mando en el diseño de la operación, una Sección GAT (Gui- 
dance, Apportionment and Targeting) que elaboraba las Direc- 
tivas de Operaciones Aéreas (Air Operational Directive-A0D) 
derivada de la Orden de Coordinación Conjunta (Joint Coorai- 
nation Order-JGO), aprobaba los objetivos y coordinaba con 
las unidades la asignación de los mismos a los medios dispo- 
nibles para la operación. Finalmente la sección de análisis 
que estudiaba los resultados de las misiones y su relación 
con la campaña aérea y los objetivos de la misma. 

El Area de Planes se encargó de preparar y coordinar (inter- 
namente y con JFCNP) cuanto estuviera más allá de la fronte- 
ra de los 15 días (FRAGOS, Futuros Escenarios, Revisiones 
del Plan de Operaciones, etc). 

El Area de Dirección (Guidance) fue la encargada de lidiar 
con lo que tuviera que ver/influir hasta los 15 días y de ma- 
nera muy especial con el desarrollo de la Directivas de Ope- 
raciones Aéreas (A0D). Finalmente esta Área integró a la Sec- 
ción GAT (Guidance, Apportionment and Targeting), toda vez 
que dicha AOD (propuesta por el JFAC y aprobada por el 
JFGC) constituía el documento director de planeamiento y eje- 
cución de las Operaciones Aéreas, hasta su reemplazo por la 
siguiente. 
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reo creado “ad hoc”, en el mismo lugar geográfico 
que el CAOC de Poggio Renático, dimensionado a 
las necesidades de la operación con las aportacio- 
nes de personal proveniente de la estructura opera- 
tiva aérea de la OTAN y de los centros de operacio- 
nes aéreas de las naciones (han participado 58 ofi- 
ciales del Ejército del Aire). Su intención era la de 
producir sinergias y optimizar el personal cualifica- 
do, para que en el supuesto de que la operación se 
prolongase en el tiempo podrían asegurarse los re- 
levos sucesivos de personal sin perder capacidad 
(se obtuvo una reducción de un 40% del personal 
necesario, con respecto a si se estuviera en dos em- 
plazamientos diferentes Izmir y Poggio Renático) 
que le permitió producir y distribuir eficazmente las 
Directivas de Operaciones Aéreas y las Ordenes de 
Tareas Aéreas (ATO), reduciéndose al mínimo el 
tiempo necesario para completar los ciclos de ob- 


tención, señalamiento de objetivos, ejecución de 
las misiones y evaluación de los resultados de las 
misiones operativas que han sido determinantes pa- 
ra el éxito indiscutible de la operación. 

El 31 de octubre de 2011 la Alianza Atlántica 
considera Misión cumplida, una vez realizadas las 
acciones militares encomendadas en los planes de 
operaciones (OPLAN) en apoyo de las Resolucio- 
nes de Naciones Unidas 1970 y 1973 al haberse 
eliminado totalmente la amenaza y agresión a la 
población civil de Libia. 

Como conclusión, se puede afirmar y confirmar 
que el Poder Aéreo ha demostrado una vez más su 
capacidad para resolver conflictos en todo el espec- 
tro (alta intensidad-baja intensidad) y alcanzar satis- 
factoriamente el resultado operativo encomendado, 
bien sea en operaciones conjuntas o en operacio- 
nes específicas con/sin apoyos. + 





Así pues, los productos que la división era responsable de 
proporcionar comprendían desde el Diseño Operacional, hasta 
la definición de objetivos, pasando por las mencionadas AOD 
y finalmente los análisis de vulnerabilidades y capacidades 
tanto propias como de las Fuerzas Pro-Gadafi que amenaza- 
ban a la población. 

En la medida de lo posible se siguió lo establecido por la 
Doctrina Aliada para el planeamiento de operaciones, con de- 
finición de los centros de gravedad (CoG) tanto de la Coali- 
ción como de la amenaza a la población Libia, el estudio de 
las relaciones e influencias desde un punto de vista holístico 
(Political, Military, Economic, Social, Infrastructure, Informa- 
tion-PMESII) y los puntos decisivos y las líneas de operacio- 
nes a seguir dentro de la campaña. 

El ritmo de trabajo de la División incluía la preparación y 
asistencia a las reuniones establecidas para el ritmo de bata- 
lla del CFAC, como la de Estrategia (Strat Meeting) al menos 
una vez por semana para información al Mando Conjunto de 


las acciones realizadas y en curso; coordinación Político- 
Militar (POL-MIL), también semanal, encaminada a armoni- 
zar las operaciones con las limitaciones políticas y legales; 
videoconferencia de actualización del Comandante (Com- 
mander Update Briefing-CUB) que diariamente y por la ma- 
ñana actualizaba la situación de las operaciones aéreas, 
evolución de la situación en el teatro de operaciones y coor- 
dinación entre mandos componentes. Además de estas reu- 
niones se participaba en las de la Junta de Coordinación 
Conjunta (Joint Coordination Board-JCB) y la preparatoria 
para ésta del Grupo de Trabajo para JWC (JCB Working 
Group-JCBWG). 

Desde el punto de vista del Ejército del Aire, la participa- 
ción en OUP en la División de Estrategia se considera una 
oportunidad única por la visión que se dispuso de la Direc- 
ción Aérea de la Operación OUP, así como de los esfuerzos 
necesarios para su coordinación con el Mando Conjunto de la 
misma en Nápoles e 
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a PoggiógRenatico 


EMILIO J. GRACIA CIRUGEDA 
Coronel de Aviación 


o son muchas las ocasiones en que uno tie- 
ne que abandonar una reunión familiar y 
partir con urgencia hacia un país extranjero, 
para incorporarse a un centro de operaciones y rea- 
lizar las funciones de enlace entre ese puesto de 
mando y el Mando Aéreo de Combate. El problema 
es que, a diferencia de ocasiones anteriores, había 
muchas incógnitas que despejar; la fundamental de 
todas ellas ¿Quién lideraba la Operación? ¿Dónde 
se encontraba el puesto de Mando y cuál la estruc- 
tura operativa? y, a partir de ahí ¿Cómo se integraría 
la participación de los medios españoles en la Ope- 
ración? 

Lo que inicialmente se sabía es que la operación 
de los EEUU sobre Libia la lideraba AFRICOM y el 
componente aéreo recaía en la 17 Fuerza Aérea. 
Afortunadamente, mejor dicho, gracias al buen ha- 
cer del personal del EA, mientras me encontraba 
viajando hacia Ramstein (Alemania), el teniente co- 





ronel Cuesta (Senior español en AFC Ramstein) ya 
había hecho las oportunas averiguaciones y resuelto 
todos los asuntos administrativos y logísticos esen- 
ciales. De hecho, a mi llegada y a la de los repre- 
sentantes de las unidades (Ala 12 y 47 Gr), ya había 
entregado al personal del 306 SQN de la USAF, la 
información sobre roles, despliegue, capacidades y 
esfuerzo de los C15 del Ala 12 y el TK 17 del 47 
Grupo desplegados en Deccimomannu para la ope- 
ración. 

El centro de operaciones AOC, de la Operación 
Odissey Dawn se encontraba en las instalaciones 
provisionales del 603rd SQN. Las instalaciones defi- 
nitivas se encontraban en fase de construcción y de 
hecho se inauguraron con posterioridad a la finali- 
zación de conflicto. 

En esas instalaciones también se encontraba el 
Puesto de Mando del JFACC, a cuyo frente se en- 
contraba la Major General Margaret Woodward, 
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Jefa de la 17 Fuerza Aérea, contando para ello 
con el apoyo del personal del 603rd SON (AOC 
de la 3Rd AF), personal de la 17 AF, del Mobility 
Command y con personal de la 3rd Fuerza Aérea. 
A toda esta amalgama se fue incorporando perso- 
nal de aumento de los Países de la Coalición, re- 
presentantes nacionales y de unidad, la cifra total 
rondaba las 700 personas en turnos las 24 horas 
del día. 

Son muchos los aspectos que se pueden destacar 
de esos primeros días de operación, pero merecen 
especial atención: la rápida puesta en funciona- 
miento, capacidad de adaptación a la situación, la 
flexibilidad para aceptar las diversas forma de con- 
tribuir de las naciones y la eficacia con que tras 
diez días de operaciones se entregó el testigo a 
OTAN para continuar con la operación y, de algu- 
na manera, volver a vivir lo pasado, una especie de 
“déja vu” 


A nadie escapa la dificultad que entraña el dise- 
ño, configuración y puesta en funcionamiento de 
cualquier organización operativa. En el caso del 
empleo del poder aéreo esas dificultades se ven in- 
crementadas por el dinamismo de las operaciones, 
más en un caso en el que la transformación del 
AOC se realiza simultáneamente con la ejecución 
de las operaciones aéreas. Es cierto que el AOC ya 
se encontraba funcionando a pleno rendimiento 
desde hacía al menos dos días, como Centro de 
Operaciones Aéreas para la operación liderada por 
EE.UU., pero era preciso integrar las operaciones 
estadounidense, francesa y de Reino Unido, más 
las correspondientes contribuciones nacionales, ba- 
jo un Mando Unico. La facilidad con que se realizó 
solamente fue posible gracias a la existencia de una 
organización de carácter permanente, el 603rd 
SQN, entrenado y adiestrado para llevar a cabo es- 
te tipo de tareas y con la capacidad CIS y logística 
necesaria para su crecimiento en caso de necesi- 
dad. El diseño de integración inicial se basó en “co- 
locar” los puestos de Francia y Reino Unido en las 
instalaciones del 603rd para, inicialmente disponer 
de una mejor coordinación y. más delante de una 
integración plena de las tres operaciones. 

Al personal de aumento y representantes nacio- 
nales se les asignaron áreas de trabajo, material CIS, 
así como acceso a las áreas de planeamiento y a to- 
das las reuniones de coordinación y decisión. Ade- 
más se dispuso de acceso a todos los productos re- 
lacionados con la operación una vez superado el 
pertinente trámite de desclasificación. Aunque el 
proceso pueda parecer sencillo, hay que tener pre- 
sente la dificultad de enlazar sistemas de comuni- 
caciones nacionales con los correspondientes ame- 
ricanos y, posteriormente, entre estos últimos y los 
de OTAN. 

La primera misión de los aviones españoles tuvo 
lugar el lunes 21 de marzo, tan solo dos días des- 
pués del despegue de Torrejón. Podría incluso ha- 
berse realizado antes, pero debido a los plazos in- 
herentes al ciclo de planeamiento de la Operación 
no se consideró oportuno. Aún así, fue necesario 
estar siguiendo el proceso de generación y transmi- 
sión de ese primer ATO para los aviones españoles 
hasta el último momento, no por falta de confianza 
en el personal encargado de ello, sino porque co- 
mo se dice habitualmente, “el ojo del amo engorda 
el caballo” y hasta que todo está engranado y en 
funcionamiento son diversas las posibilidades de 
que algo se tuerza. 

Desgranando un poco los aspectos enumerados 
con anterioridad, en lo que respecta a la capacidad 
de adaptación a la situación y flexibilidad para 
aceptar las diversas formas de contribuir de las na- 
ciones, basta echar un vistazo al despliegue de los 
medios y a sus nacionalidades para darse cuenta de 
la complejidad de llevar a cabo las funciones pro- 
pias de un Centro de Operaciones Aéreas. Bases de 
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despliegue a más de 600 MN de la zona de opera- 
ciones, limitada disponibilidad de capacitadores y 
multiplicadores de fuerza, y además atender a todas 
y Cada una de las sensibilidades nacionales relacio- 
nadas con el empleo de sus medios. Todo ello se 
llevó a cabo con la más absoluta dedicación y em- 
peño, haciendo uso continuo de los representantes 
nacionales para sacar el máximo provecho de los 


Reflexiones sobre el poder aéreo 
en la operación Unified Protector 


ALFREDO ORTEGA BOLADO 
Coronel de Aviación 


pre la operación Unified Protector pudiera parecer una 
operación menor, es muy probable que constituya un 
punto de inflexión en la forma de abordar conflictos interna- 
cionales en los que se requiera un empleo modulado de la 
fuerza para obtener el efecto deseado. Hay que recordar que la 
participación en la práctica totalidad de conflictos internacio- 
nales (Ex-Yugoslavia, Irak, Afganistán, Líbano,...) ha supues- 
to, y sigue suponiendo, para los países coaligados, un esfuer- 
zo militar y económico enorme para obtener resultados pobres 
o inciertos. 

Unified Protector ha estado enmarcada y condicionada por 
las resoluciones de la ONU; las opciones militares permitidas 
eran muy limitadas, lo que obligó a realizar un gran esfuerzo 
en el planeamiento de las misiones y de los objetivos, utili- 
zando de manera profusa los medios de inteligencia, vigilan- 
cia y reconocimiento disponibles para proporcionar, en todo 
momento, una respuesta flexible y controlada. 

Aunque de esta operación no deban extraerse conclusiones 
categóricas en lo que respecta al empleo efectivo del poder 





medios de acuerdo a sus capacidades y de los roles 
autorizados. Pese a lo que se pueda uno imaginar 
en estas situaciones, no solo fue correcto el trato si- 
no que se aprovechaba la mínima oportunidad para 
agradecer a todos, y cada uno de los representantes 
nacionales, en privado o en público, la participa- 
ción de los medios nacionales en la operación. En 
el de España, no sólo por los medios aéreos, sino 


militar, sí se ha podido comprobar la especial capacidad del 
poder aéreo para adaptarse a entornos restrictivos, limitando 
los daños materiales a lo estrictamente necesario, minimizan- 
do las pérdidas de vidas humanas en ambos lados y, lo que es 
más importante, contribuyendo de forma fundamental a alcan- 
zar los objetivos fijados en un tiempo limitado. 

Ahora es posible vislumbrar las tendencias que para el po- 
der aéreo serán importantes en futuros conflictos como: la di- 
fuminación de las fronteras entre la estrategia y la táctica, la 
mayor integración del Mando Componente Aéreo con el Centro 
de Operaciones Aéreas, el incremento de velocidad en el ciclo 
de la decisión, el incremento del dinamismo en la selección y 
aprobación de objetivos, el mayor control de las operaciones 
en curso desde el Centro de Operaciones Aéreas, la necesidad 
de elementos que permitan incrementar el control, alcance y 
permanencia de los medios aéreos, la contribución esencial en 
la toma inmediata de decisiones de los medios tripulados y no 
tripulados de vigilancia y reconocimiento, todo ello basado en 
redes de comunicaciones seguras de última generación y en 
sistemas informáticos en proceso de adaptación continua. 

Los elementos que marcarán el futuro del poder aéreo han 
estado presentes, en mayor o menor medida, en la operación 
“Unified Protector” y realmente ni representan nada nuevo ni 
ha habido sorpresa tecnológica de ningún tipo; sin embargo 
algo sí que ha cambiado: el poder aéreo ha demostrado su ca- 
pacidad de decisión en conflictos en todo el espectro (alta in- 
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por las facilidades dadas a los medios de reabaste- 
cimiento de los EEUU para operar en apoyo a la 
operación; sobrevuelos, despliegues, apoyos, etc. 

Se puede asegurar que el AOC funcionó a pleno 
rendimiento desde el inicio de la operación, No 
ocurrió lo mismo con los representantes nacionales; 
con algo de “rozamiento”, al principio, que se fue 
atenuando de forma rápida a partir del cuarto día, 
cuando ya se tenía perfectamente identificado el rit- 
mo de batalla; y sus hitos más importantes a partir 
de los cuales cada representante nacional determi- 
naba las reuniones a las que debía asistir, a los que 
sería interesante asistir y las que no se podía asistir 
por incompatibilidad de agendas. Hasta que llegó 
ese momento todo fue complejo; aunque parezca 
“increíble” más de trece reuniones diarias “al libro” 
y algunas más a las que no era posible asistir por 
falta de personal. 

Obviamente no todo fue un camino de rosas, 
muchas horas de presencia continuada y disponibi- 
lidad para atender cualquier incidencia, pregunta o 
lo que hiciese falta en apoyo al destacamento Ar- 
gos. El apoyo incondicional del personal español 
en Ramstein y sus familias facilitó las cosas consi- 
derablemente. 

A diferencia de Operaciones anteriores, en esta 
ocasión parecía que estaba todo preparado para 
una sorpresa adicional... cambio de liderazgo de la 
Operación, de emplazamiento y, por ello de proce- 
dimientos...y, de nuevo, vuelta a empezar. La for- 


tensidad-baja intensidad) y de alcanzar satisfactoriamente el 
resultado operativo encomendado. En cierta forma, este con- 
flicto viene a modificar la tendencia de los últimos años en los 
que se venía asignando al poder aéreo la tarea de apoyar las 
operaciones principales en superficie. Ahora las naciones y 
organizaciones saben que disponen de un elemento rápido y 
“limpio” que pueden aplicar en la resolución de con- 
flictos. 

SI los elementos constituyentes del poder aéreo 
no han cambiado de forma significativa, ¿qué es lo que 
ha cambiado en esta operación? Nuevamente nos encontra- 
mos con que no hay nada realmente distinto, excepto que se 
ha dado un paso significativo en la integración de los elemen- 
tos del poder aéreo, y además no cabe duda sobre la atribu- 
ción del éxito o fracaso en la operación, dada la limitada parti- 
cipación de los otros elementos del poder militar en ella. 

El camino a seguir es la mayor y mejor integración de los 
diferentes elementos del poder aéreo para poder proporcionar 
respuestas rápidas y adecuadas. No fue necesario cambiar 
ninguno de los documentos que genera el Mando Componen- 
te Aéreo Conjunto o el Centro de Operaciones Aéreas, simple- 
mente había que hacer funcionar la rueda de forma coordina- 
da, e integrar en ella la flexibilidad necesaria para introducir 
objetivos dinámicos y objetivos previstos de forma dinámica. 
No habría sido posible sin la excelente preparación de las tri- 
pulaciones de todos los países participantes, la disponibilidad 
de los representantes nacionales en el centro de operaciones 





tuna es que esta vez todo estaba ya rodado, España 
había hecho los deberes a tiempo y la transición de 
Mando se realizó sin demasiadas complicaciones. 
Hay que destacar que la transición fue modélica en 
todo momento y que se consiguió que la misma 
fuese casi “transparente” para los usuarios, es decir 
las unidades. En cualquier caso, eso es otra historia 
mejor conocida por el personal del EA de ACC Iz- 
mi de CAE. 











adé- 
reas y la comunión de ideas que representa disponer de una 
doctrina común. 

El éxito de esta operación debe servir para continuar en la 
buena línea iniciada e impulsar los cambios necesarios para 
que la integración en los niveles operacionales y tácticos al- 
cance los mejores niveles posibles. La OTAN ya ha identifica- 
do las lecciones de la Operación y ha comenzado a dar los pa- 
sos necesarios para corregir los problemas; iniciamos un ca- 
mino en el que hay que considerar a la organización como la 
más potente de las tecnologías. Veremos muchos cambios en 
el futuro próximo y muchos de ellos serán consecuencia de la 
operación Unified Protector e 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Septiembre 2012 


dossier 


756 


La razón de ser 


Luis VILLAR COLOMA 
Teniente Coronel de Aviación 


D espués de que los niños saltaran a mi cama por la maña- 
na para felicitarme el día del Padre, se presentaba un día 
tranquilo mientras tomaba un café al sol de la terraza y viendo 
crecer la hierba. 

Mi mujer hablaba con unos amigos para ir a comer, cuando 
sonó mi teléfono y el mundo se dio la vuelta. 

— Me voy. 

-¿Cómo que te vas?, y ¿A dónde? 

— No lo sé. 

— ¿Cuanto tiempo? 

— No lo sé. 

Cierto es que alguna idea general teníamos. Lo más proba- 
ble era Italia, y lo seguro era volar por el Norte de Africa, pero 
nada más. 

Después de llenar la maleta con el equipo y el cepillo de 
dientes, nos empezamos a juntar todos en el Ala y continua- 
mos empaquetando. 

La unidad pertenece en ese momento a las NRF (NATO Re- 
action Forces) por lo que las ideas de lo que se precisa tanto 
de personal como de material está estudiada para poder des- 
plegar medios en cualquier parte del mundo y comenzar a 
operar en menos de 72 horas tras recibir el aviso. 

Mucho tiempo de experiencia operativa, estudios de los es- 
tados mayores y despliegues en ejercicios han proporcionado 
los conocimientos, el saber hacer y el trabajo de equipo que 
se respiraba en esas cortas horas que tuvimos para la prepa- 
ración del despliegue mientras esperábamos la confirmación 
de la orden, la base de despliegue y la misión concreta que 
deberíamos cumplir. 

Es impresionante ver a más de trescientas personas prepa- 
rar lo indispensable para llevar de inmediato, reunir lo nece- 
sario para completar el despliegue más tarde, configurar los 
aviones e instalar las librerías de los sistemas. Es un Caos 
aparente de actividad frenética, donde todo el mundo corre sin 


A la llegada a 
Decimommanu 





rumbo ni propósito evidente, pero se ven crecer los pallets 
con el material, se llenan los “piernógratos” de los pilotos con 
datos de la misión y se establecen los enlaces necesarios para 
un puente logístico. 

Poco a poco se van cerrando contenedores. 

A las seis de la tarde y bajo atenta mirada de nuestros jefes, 
los hombres y mujeres que componen lo que después se lla- 
mará ARGOS, se suben al Boeing que los trasladará a su des- 
tino, y los pilotos nos subimos en los cazas. 

Una revisión exterior igual que todos los días, pero diferen- 
te: lo que está colgado del avión son armas reales, ya no se 
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trata de un entrenamiento. Todo nuestro trabajo de estos años 
cobra sentido. 

— “Torrejón, AME1209 en carrera pista 09”. 

Metemos motor y despegamos hacia el Mediterráneo. En 
los auriculares resuena la despedida de la torre. 

— "AME1209, Torrejón, autorizado a pasar aproximación en 
canal 7, buena suerte y buena misión.” 

En la soledad de la cabina y con casi tres horas de vuelo 
por delante, llega el primer momento tranquilo desde que so- 
nó el teléfono por la mañana. Y el momento de pensar en lo 
que viene por delante. 


Prueba de misiles antes 
el despegue 








Ya a nivel de crucero camino de Trapani, recuerdo que esta 
noche era la noche de la luna más grande de los últimos no sé 
cuantos años. No es que esté muy al día de las efemérides as- 
tronómicas, es que la luna está justo delante, en el HUD (Head 
up Display), impidiendo leer los instrumentos. ¡Ya es coinci- 
dencia con lo grande que es el cielo! 

Sobrevolamos Cerdeña, 40 minutos más de vuelo y llegare- 
mos a Trapani. Perdido en mis pensamientos llaman del “Ma- 
mut” para comunicarnos que tenemos un nuevo destino: Deci- 
mommanu. Esto es lo que se llama flexibilidad. 

Como iba diciendo.... llegaremos a Decimommanu. ¡A sa- 
car las fichas de aproximación de Deci a toda prisa y aterrizar, 
que lo tenemos justo debajo! 

No acabamos de parar motores cuando llegan los de línea, 
que han bajado a toda prisa del transporte, para “prevolar” los 
aviones y dejarlos listos para la primera misión por si hay que 
despegar de inmediato. 

Una vez recuperados los aviones y viendo que la primera 
misión no va a ser inmediata, toca preocuparse del personal. 
Hay que buscar algo de cenar y sitio para dormir. El jefe de 
servicio de la base llega con cierta cara de sorpresa y le soli- 
citamos alojamiento y comida para los que caímos del cielo 
en sus dominios. No se ha recuperado de la sorpresa cuando 
le comunican que al día siguiente se presentarán los holande- 
ses con más aviones y personal. 

Con los aviones preparados y después de un duro día de 
trabajo llega el descanso del guerrero. Los Italianos improvi- 
san una cena y los barracones proporcionan cobijo pero... el 
teléfono comienza a sonar. Coordinaciones con los mandos 
multinacionales, contactos y ayuda de altos cargos y mandos 
de varias naciones y comenzar a integrar la fuerza que hemos 
desplegado en la operación en curso, Odissey Dawn. 

La mañana nos despierta después de dormir poco y con 
mucha agitación por delante. Mantenimiento a buscar espa- 
cios para trabajar con los aviones cuando se necesite y des- 
cargar el material inicial. 

Más intenso el trabajo en el área de operaciones: desemba- 
lar los equipos de preparación de misión, preparar la cartogra- 
fía, buscar redes de comunicación de donde obtener informa- 
ción de inteligencia. Reunirse con el jefe de la base para coor- 
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dinar la forma de trabajo y los apoyos que nos pueden propor- 
cionar. 

Todo esto a la vez que se coordina con territorio nacional 
las necesidades para la segunda oleada de despliegue, se tra- 
baja en las órdenes de operaciones y se va creando a alto ni- 
vel político y militar en la OTAN la nueva operación. 

Mientras tanto se habla con CAOC (Combined Air Operations 
Center) para integrar la fuerza en el ciclo de ATO (A/r Tasking 
Orden), la orden que asigna la misión de la unidad. Se intenta 
conseguir el ACO (Air Coordination Order) para definir las zonas 
de trabajo, el COMM PLAN para poder comunicarnos con el res- 
to de aeronaves de la coalición, preparar la fichas que necesitan 
los pilotos, aprenderse los amigos y los posibles enemigos. 
Mientras tanto los pilotos estudian todo lo anterior y repasan 
una y otra vez las tácticas, las SPINS (Special Instructions) y las 
ROE (Rules of engagemento Reglas de Enfrentamiento). 

Todo esto que parece sencillo no lo es tanto ya que aún no 
se ha podido instalar el sistema de comunicaciones necesario, 
ni con territorio nacional ni con la OTAN. Hubo que recurrir a 
la creatividad, hablando en claves improvisadas que se valida- 
ron por que se conoce personalmente a los interlocutores. 
Esos primeros días el teléfono móvil hubo que cargarlo tres 
veces por día. 

El Ejército del Aire y en concreto la unidad ya habian parti- 
cipado en misiones reales con anterioridad, pero salvo para 
dos pilotos, este seria el bautismo de fuego de la mayoría. No 
hay mucho tiempo para ponerse nervioso porque hay mucho 
que hacer, pero la ansiedad se palpa en el ambiente. Todos 
quieren ser los primeros en salir y todos tienen en el fondo 
esa pregunta latente... ¿Estaré preparado de verdad? 


Contactos en lugares insospechados consiguen el borrador 
del ATO y vemos que para mañana temprano tendremos dos 
misiones de dos aviones, con repostaje en “Athletics” y zona 
de CAP al norte de Trípoli. No tardan mucho los de material 
en decir que no habrá avión reserva por si falla algo en la 
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puesta en marcha, ya que solo hemos traído cuatro y tienen 
que volar todos a la vez. El corolario es.... que no puede fallar 
nada. Y los mecánicos se ponen a revisar de nuevo todos los 
aviones para asegurar que están perfectos. 

Al día siguiente, cuando aún falta mucho para que acabe la 





noche, estamos todos en el destacamento con más actividad 
frenética, los cambios se suceden y se incorporan a la docu- 
mentación de la misión, los de inteligencia corren rellenando 
los huecos, los aviones se revisan una vez mas y los pilotos 
dan el briefing de inteligencia, repasan las ordenes y dan el 
briefing de la misión. Por último dan el Step Briefing, el últi- 
mo repaso con los datos de rescate en caso de ser derribado, 
los procedimientos de emergencia y el repaso del equipo que 
se lleva encima y que es diferente del que llevamos a diario. 
Algún experto recomienda llevar agua y alguna chocolatina en 
el zahón, porque sabemos cuándo despegamos, pero no lo 
que tardaremos en bajar. Con el reabastecimiento las misio- 
nes pueden ser muy largas. 

Con el sol asomando delante de los aviones, la primera tri- 
pulación se lanza y media hora después la siguiente. 

Al rato están los cuatro aviones en el aire. 

Misión cumplida. 

Todas las piezas se han colocado en su sitio, unas más for- 
zadas que otras, pero la maquinaria está rodando. Poco más 
de 24 horas después de desplegar, los cazas están en vuelo, 
nuestra razón de ser. Es el principio de la Operación, en días 
posteriores vendrán muchos más vuelos. 

Todo lo que el Ejército del Aire ha hecho desde su funda- 
ción se resume una vez más en un vuelo: cazas en el aire para 
proteger los intereses de España, promover la seguridad y es- 
tabilidad de las naciones cercanas; en definitiva, para defender 
a España e 


Contando las incidencias del avión y armamento al 
regreso de una misión real. 
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Organización de la Agrupación Aérea Táctica ARGOS 


Un día cualquiera en la 
Base Aérea de Decimomannu 


RAFAEL MUÑOZ GARCÍA 
Teniente Coronel de Aviación 





a o) de ió 

— “Adelante”. 

— “Pasa un momento a frecuencia del operaciones 
de Decimomannu y diles que estamos a 30 minutos 
de toma”. 

ES OK 

3 minutos más tarde: 

e e] de Di 


- “Dime”. 

— “No tengo contacto con operaciones. O no es la 
frecuencia, o ya se están pinchando con un capuc- 
NO. 

— “Vale, déjalo. Vamos a frecuencia de Deci”. 

- “Deci, AME 1503. Buon Pomeriggio”. 


— “AME, this is Deci approach. Buon Pomeriggio. 
Go ahead". 





- “Deci, AME 1503. We are two F-18 coming 
from the west, with the field in sight, for full stop 
landing”. 

— “Roger. You are cleared to switch to tower. 
Benvenuti AME”. 

— “Oye 1. Esta isla parece bastante grande”. 

— “Pues hasta aquí llegaban los dominios del Rey 
de Aragón en el XIV; solo que entonces no tarda- 
ban hora y veinte en llegar. Vete acostumbrando a 
tu nueva casa para los próximos 2 meses”. 


urante la Operación Unified Protector 
[) (OUP) el Ejército del Aire utilizó la Base Aé- 

rea de Decimomannu como base de des- 
pliegue para todos los medios aéreos empleados en 
la misión. De esta forma, a pesar de la enorme dis- 
tancia hasta la zona de operaciones, en una misma 
Agrupación Aérea Táctica se integraban los aviones 
y el personal de las distintas unidades implicadas, 
así como todos los medios de apoyo que permitían 
su empleo con eficacia. No solo para la ejecución 
de las misiones ordenadas desde el Centro de Ope- 
raciones Aéreas del Mando Componente Aéreo 
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(JFAC-AOC) en Poggio Renatico, sino también para 
prestar el apoyo necesario al personal cuando se 
encuentra destacado fuera de su Unidad. 

La Base Aérea de Decimomannu, ubicada al sur 
de la isla de Cerdeña, en la provincia de Cagliari, es 
una base italiana de utilización conjunta con la 
Luftwaffe alemana. De esta forma ambas fuerzas 
aéreas optimizan el adiestramiento de sus pilotos al 
disponer de una base de despliegue a escasos mi- 
nutos de varios polígonos de tiro aire-aire y aire- 
suelo. Por ello se trata de una base configurada pa- 
ra prestar apoyo a distintos destacamentos que rea- 
lizan vuelos de adiestramiento en periodos diurnos 
durante todo el año, exceptuando los meses corres- 
pondientes a los periodos clásicos de vacaciones 
(Navidad, Semana Santa y Verano). 

A pesar de todo, es de destacar el esfuerzo reali- 
zado por la Fuerza Aérea de Italia, cancelando va- 
caciones al personal destinado en la base y desta- 
cando a personal adicional de otras unidades (aug- 
mentees) para poder prestar los apoyos adecuados, 
lo cual ha permitido que todas las operaciones aé- 
reas se hayan llevado a cabo desde Deci con la má- 
xima eficacia. 

De acuerdo con la directiva del Jefe del Estado 
Mayor de la Defensa JEMAD), se crea la Agrupa- 
ción Aérea Táctica (AAT) ARGOS, que engloba en 
una misma Unidad a todos los medios humanos y 
materiales desplegados por el Ejército del Aire para 
la OUP. Dicha AAT depende directamente del JE- 
MAD, a través del general jefe del Mando Aéreo de 
Combate (MACOM). 

Dependiente del Jefe de la AAT se encuentran los 
destacamentos de los diferentes medios aéreos, con 
su material y el personal encargado de la puesta a 
punto de los aviones, de su empleo, del apoyo a las 
operaciones y del Equipo Personal de Vuelo. La es- 
tructura CIS, fundamental en toda operación, fue 
organizada con precisión por el GRUMOCA, con 
un destacamento mínimo, al pie del cañón las 24 
horas del día, para asegurar la conectividad perma- 
nente de la AAT con el territorio nacional, no solo 
con el MACOM y el Mando de Operaciones, sino 
también de los miembros de la AAT con sus fami- 
lias en España. 

Por último, otros servicios necesarios para la eje- 
cución de las operaciones aéreas son los de INTEL 
y WOC. Además la Secretaría de la Agrupación y la 
Sección Económica-Financiera se encargan de esta- 
blecer los contactos necesarios con el personal cla- 
ve de la base de Decimomannu para las necesida- 
des de vida y funcionamiento. 

La actividad para el personal de la AAT ARGOS 
comienza diariamente unas 4 horas antes de la ho- 
ra de despegue de los aviones. Cuando los pilotos 
llegan al briefing, el personal de INTEL lleva ya 10 
horas trabajando en el análisis de toda la documen- 
tación puesta a su disposición por el JFACC-AOC, 
para extraer la información de utilidad desde el 
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punto de vista aéreo. Este briefing se imparte a todo 
el personal que vuela en la operación: cazas y avio- 
nes de reabastecimiento en vuelo. Meteo, NOTAM 
y “la conferencia del día” completan el briefing, pa- 
ra que todo sea “como en casa”. 

El último paso antes de comprobar el libro del 
avión hay que pasar por Equipo Personal de Vuelo 
(EPV). Al tacto es como en casa: casco, chaleco y 
anti-g. Pero en la realidad el chaleco lleva 10 kg 
más que corresponden a todo el equipo adicional 
necesario cuando se vuela en Operaciones. El paso 
por EPV termina con un repaso exhaustivo y minu- 
cioso de los procedimientos a llevar a cabo en caso 
de eyección en zona, mientras los pilotos se hidra- 
tan y se toman el “bocata de jamón”; faltan 7-8 ho- 
ras hasta que puedan volver a tomar algo que no 
sea la galleta proteínica. 

Camino del avión los pilotos cogen la MMC (mul- 
ti media card) con la configuración que han cargado 
los de apoyo a las operaciones en función de la mi- 
sión asignada, recogen las tablas de autenticación y 
levantan la mano en señal de despedida al personal 
de WOC (War Operations Centre) que observa 
atentamente que todo se lleva a cabo según el hora- 
rio establecido. Si ello fuera necesario avisarían al 
Oficial de Operaciones de la Unidad (ODO), así co- 
mo al de operaciones italiano, para coordinar los re- 
trasos que pudieran generarse. 

El personal de mantenimiento hace horas que co- 
menzó con una nueva inspección prevuelo. Los 
aviones quedaron listos, prevolados y operativos el 
día anterior. No obstante, hay que asegurar que no 
sale ni un solo fallo de última hora que ponga en 
riesgo el cumplimiento de la misión asignada. 
Cuando los pilotos se suben a los aviones, todo el 
personal de mantenimiento observa “a pie de 
avión” bajo un sol abrasador que no falla nada; ca- 
so de que no sea así, el primero en dar la voz de 
alarma es el jefe de Línea y, en menos de un minu- 
to, todos los especialistas implicados están ya con 
las manos en la masa. 

El personal de CIS (Communications Information 
System) se encuentra en pleno relevo, en los escasos 
10 metros cuadrados que quedan disponibles de 
una habitación cargada de ruidosos equipos que, 
entre otras cosas, son grandes generadores de calor 
(justo lo que sobra en Cerdeña en el mes de julio). 
Cada uno tiene un área de responsabilidad. Un gol- 
pe del temido Mistral, un pico o corte de tensión o 
un calentamiento de los equipos por los 39%C que 
caen a la sombra en una tarde cualquiera de julio 
pueden hacer que todo el sistema se venga abajo. 
Por eso este personal tiene 2 tipos de situaciones: de 
servicio (actuación inmediata) o “on-call” (a 5 minu- 
tos). 

El rugido de los postquemadores de 2 aviones en 
despegue anuncia a toda la agrupación que es el 
momento de “relajarse” todo lo que uno puede rela- 
jarse en estas circunstancias. Los cisternas despega- 


ron hace 1 hora y hasta dentro de 5 ó 6 horas no ve- 
remos los faros de nuestros aviones enfilando la pis- 
ta para aterrizar. Es el momento de llamar a casa, de 
ira lavar la ropa, de llamar a la Unidad para coordi- 
nar los repuestos necesarios para la próxima estafe- 
ta, de repostar los vehículos, incluso, por qué no, de 
echar una partida de mus o ver el encierro de los 
Sanfermines (aunque sea en diferido). 

Hoy el despegue ha sido a una hora razonable. 
Eso permite a toda la agrupación acudir al comedor 
italiano a degustar la pasta del día, con el segundo 
plato que toque. Como buenos españoles apuramos 
la hora de la comida con máxima puntualidad, ajus- 
tada al horario de comidas nacional. ¿Qué cierra a 
las 15:00? Pues a las 14:55 está la cola de los espa- 
ñoles mientras los italianos hace ya tiempo que se 
han tomado el macchiato, el espresso o la crema de 
café tan apreciada en verano (nunca un capuccino 
después de comer). Eso permite estirar la sobreme- 
sa, hasta que el personal de limpieza obliga a “le- 
vantar la tienda”. 
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Cuando los aviones enfilan la pista para la toma 
final, cada uno está en su sitio. El WOC toma nota 
de la toma de tierra y rellena los partes, dispatcher 
y SIUCOM. Los pilotos comentan el estado de los 
aviones, algunos códigos de mantenimiento: poca 
cosa; esta vez no será necesario cambiar un inter- 
cambiador de calor, bajando previamente el motor, 
para llevarlo a punto fijo después de montarlo de 
nuevo... Ha habido suerte; si todo va bien, en 3 ho- 
ras están repostados y operativos, listos para una 
nueva misión. 

Los pilotos hacen el camino inverso para desha- 
cerse de todo el equipo. Antes de dar el debriefing 
y analizar todos los detalles de la misión, contactan 
con Apoyo a Operaciones: esta vez hay una ima- 
gen que descargar y enviar al JF-ACC-AOC y al MA- 
COM. Gracias a la estructura CIS en pocos minutos 
la grabación estará en las manos adecuadas para su 
análisis; los de INTEL emiten el informe de misión 
que servirá al Mando de la Operación para progra- 
mar las misiones del día siguiente. 
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Los cisternas toman poco tiempo después. Hoy 
ha habido suerte: todos los vuelos de los aviones 
del Ejército del Aire han coincidido en la misma 
franja horaria, y encima diurna. El personal de la 
agrupación va abandonando la base poco a poco. 
Hay que descansar; mañana volvemos a los vue- 
los de madrugada y es necesario cambiar el ritmo 
biológico. El hecho de aportar a la OUP platafor- 
mas con capacidad de operar en ambiente diurno 
y nocturno, permite al JFACC utilizar esos medios 
¡CASI SIEMPRE DE NOCHE! Aunque siempre hay 
que ver la parte positiva: contemplar esos amane- 
ceres espectaculares sobrevolando el Mediterrá- 
neo. 

En Deci ya solo quedan los de servicio: INTEL 
trabaja en el briefing del día siguiente y GRUMO- 
CA (Grupo Móvil de Control Aéreo) vigila que AR- 
GOS esté en contacto permanentemente con el 
Mando español. Mañana habrá otra misión, todo 
funcionará perfecto, como hoy. Pero nada será 
igual. e 
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Una misión de F- 18 y 
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en la operación Unified Protector 


FRANCISCO JAVIER VIDAL FERNANDEZ 
Teniente Coronel de Aviación 





el 19 de marzo al 6 de julio, los F-18 del Ala 
[ ): 12 realizaron más de 200 salidas de de- 

fensa aérea, destacados en la Base Aérea ita- 
liana de Decimomannu, para la implementación de 
una zona de exclusión aérea (NFZ: No Fly Zone) so- 
bre Libia, encuadrados dentro de la Operación 
Odissey Dawn primero y Unified Protector después. 
Fueron relevados por el Ala n* 15, que continuó la 
operación hasta el 18 de octubre. 


PREPARACION DE LA MISIÓN 


La preparación de la misión comienza antes, mu- 
cho antes del despegue; generalmente, el día ante- 
rior, con la llegada de la ATO (Air Tasking Order) y 
últimos cambios a otros documentos. Atrás han 
quedado el estudio de los SPINS (Special Instruc- 
tions) y las ROE (Rules Of Engagement), y la prepa- 
ración del ACO (Air Control Order) y COMMPLAN 





(Plan de Comunicaciones) en las correspondientes 
fichas y en el cartucho de misión del avión (MMC, 
Massive Memory Cartridge). 

Unas 3 horas antes del despegue, se comienza 
con el grupo de briefings necesarios para la misión: 
meteorología, NOTAM (Notice to Airmen) y estado 
de los campos alternativos (impartidos por personal 
italiano), últimas actualizaciones de inteligencia y, 
finalmente, el briefing de coordinación entre los 
dos pilotos. 

Ya es hora de acercarse a la sala de equipo perso- 
nal donde, mientras se colocan el equipo de vuelo y 
supervivencia, reciben un nuevo “briefing” sobre to- 
dos los diferentes objetos que llevan: además del 
equipo estándar de supervivencia, los pilotos portan 
raciones extra de agua y comida, una pistola para 
defensa personal y, lo más importante, una radio 
PRE-117 para facilitar su localización y rescate en 
caso de derribo/lanzamiento sobre territorio hostil. 
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También se recibe todo el material criptográfico ne- 
cesario para la misión (como, por ejemplo, las ta- 
blas de autenticación). 

Una hora antes del despegue es el momento de 
dirigirse a los aviones. Estarán listos: el personal de 
mantenimiento ha trabajado en ellos desde el vuelo 
anterior, sin descanso, cuantas horas de trabajo se- 
an necesarias, hasta reparar todas sus posibles ave- 
rías. Todo el personal se encuentra muy motivado y 
comprometido con la misión. 

Ya arrancan los aviones. Además del personal 
de línea y armeros, una fila de técnicos espera 
detrás para atender, de forma inmediata, cual- 
quier problema que surja en un equipo. Es la for- 
ma de asegurar una operatividad muy superior a 
la habitual. A las comprobaciones habituales los 
pilotos tienen que añadir algunas no tan comu- 
nes: comprobación del armamento que llevan, 
los equipos de comunicación seguros (HQIl y KY- 


58) o el modo IV del IFF (Identification Friend or 
Foe). Antes del rodaje se hace una última llamada 
con operaciones, para comprobar si hay algún 
cambio o actualización. 

Los procedimientos de rodaje no son fáciles en 
Decimomannu: algunas calles están cerradas y 
otras se reservan para aparcamiento de aviones más 
grandes (como el Boeing-707). Finalmente, una vez 
que la torre de control lo autoriza, los aviones me- 
ten motor y despegan. Abandonaran Cerdeña por el 
Sureste. A partir de ahí, tendrán que cruzar el Medi- 
terráneo de Norte a Sur. 

La navegación hasta la zona de reabastecimiento 
(situada generalmente sobre el mar frente a la costa 
libia) se hace a niveles altos (FL 340) para ahorrar 
combustible. Primero se dejarán a un lado las cos- 
tas de Sicilia, luego las de Túnez y, finalmente, las 
islas de Malta. A partir de aquí, se entra en espacio 
aéreo bajo el control de la Alianza. 

Existen varias áreas de reabastecimiento distribui- 
das a lo largo de la costa, a una prudente distancia 
de tierra. El número de aviones cisternas que parti- 
cipa es tan grande que tienen que dividirse estas 
áreas en tres niveles (bajo, medio y alto) para poder 
alojar a más aeronaves. 

Se reabastece de aviones nodriza de distintas na- 
cionalidades, principalmente franceses, americanos 
(¡que vienen desde la B.A. de Morón!) y, por su- 
puesto, de los dos cisternas españoles. Los procedi- 
mientos para reabastecer de los KC-135 (que tienen 
un adaptador para acoplar su sistema de “boom” a 
nuestras perchas), son nuevos para algunos pilotos 
y añaden un punto de tensión a la misión. Además, 
no existen campos alternativos cercanos (no se nos 
permite la entrada en espacio aéreo tunecino ni 
maltés, y los aeropuertos libios están, lógicamente, 
fuera de consideración), con lo que los “bingos” de 
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Been There, Done That 


Óscar Robrícuez Moro 
Capitán de Aviación 


VI ediaba mayo de 2011, hacía poco menos de un mes que 
un KCG-130 del Ala 31 se había incorporado al Destaca- 
mento Argos, en la Base de Decimomannu (Cerdeña), para 
participar en la Operación Unified Protector. El Ala 31 no sólo 
se involucraba en otro conflicto más, sino que lo compagina- 
ba con su participación activa en Afganistán desde 2002. Dos 
conflictos, dos misiones completamente diferentes, el Trans- 
porte Aéreo Táctico frente al Reabastecimiento en vuelo. Los 
dos roles de la unidad llevados a misiones reales. 

Se acercaba el verano y en mi cabeza ya rondaba la idea de 
mi próxima participación (la décima; ¡se dice pronto!) en la 
Reconstrucción de Afganistán. Dos pensamientos contrapues- 
tos me asaltaban; por un lado la aspiración de todo piloto: lle- 
var a la práctica todo lo aprendido, llevar a cabo misiones de 
vuelo táctico real en teatro de operaciones; en definitiva volar 
de verdad, para contribuir de manera activa a la consecución 
de un objetivo: la reconstrucción de Afganistán... ¿Qué más 
puede pedir un piloto?... y por otro lado lo más duro, la sepa- 
ración de la familia otro año más, durante dos meses y medio. 
Todavía no lo había digerido cuando me comunican que en 
pocos días me incorporaría al segundo relevo del destaca- 
mento Argos. Nuevo teatro, nuevos SPINS (Special instruc- 
tions), COMPLAN (Communications Plan) y procedimien- 
tos... Todo nuevo pero a la vez tan familiar. Cuando me quise 
dar cuenta ya estaba empapándome de toda la información 
necesaria para operar en un nuevo escenario. 

Al día siguiente teníamos la primera misión y el ATO (Air 
Tasking Order) estaba a punto de salir con los datos para la 
misión: Reabastecimiento en Athletics (Low), Modo 3 XXXX, 
dos receptores, OFFLOAD 10.000 Lbs, On Station de 01:30z a 
01:50z, Check-in con Cirano (AEW E3A francés) en Push 
Black 1, Boom Freq. en push Purple 2. Una vez plasmados es- 
tos y otro datos en nuestra COMCARD, tan sólo quedaba en- 
viar el plan de vuelos, solicitar meteo, NOTAM y briefing de 


INTEL para dos horas antes del despegue, cargar la KYK-13 
con las claves crypto de la radio de UHF y cargar las frecuen- 
cias de trabajo del día (WOD: workout of the day) de la misión 
en el HaveQuick. 

Horas más tarde ya nos encontrábamos sobrevolando el 
mediterráneo, según los últimos informes de Intel, la ciudad 
de Misrata, en manos de los rebeldes, continuaba sitiada y es- 
taba siendo sometida a intensos bombardeos. El día anterior 
se había lanzado la mayor ofensiva sobre Trípoli hasta ese 
momento. 


Dumbo 72: Malta Control Dumbo 72 request switch tactical 

Malta Control: Freg. change approved call me back for pick 
up, bye! 

Dumbo 72: switching tactical, have a good one! 

Dumbo 72: Cirano good evening Dumbo 72 check-in 

Cirano: Dumbo 72 good evening, go ahead 

Dumbo 72: Dumbo 72 as frag, maintaining FL 200 on cour- 
se to athletics low request elevate base plus 4. 

Cirano: Dumbo 72 clear angels base plus 5, Go Active 

Dumbo 72: switching Active 

Cirano: Dumbo 72 Cirano radio check (en HaveQuick) 

Dumbo 72: loud and clear... How me? 

Cirano: Loud and clear too. Proceed to Athletics low via 
north corridor, say frag plus (combustible extra sobre lo taske- 
ado) and boom frequency. 

Dumbo 72: clear to join north corridor. Frag plus ¡s ¿000 
and boom freg wil! be Purple 2 


Todo iba como la seda, se respiraba tranquilidad allí arriba, 
a veces parecía que estábamos en un ejercicio internacional, 
pero entonces Cirano contacta con dos Rafale franceses para 
informar de un cambio de objetivo, les da nuevas coordenadas 
y cuando dice misión: DESTROY, volvemos a tomar concien- 
cia de la situación. Días más tarde comprobamos que un gran 
número de misiones ordenadas a cazas franceses siempre ter- 
minaban con la palabra DESTROY. 

Comenzó a despuntar el día, se empezaba a notar la fatiga 
después de haber volado toda la noche, pronto tomaríamos 
tierra... Pero no, el destino nos tenía preparada una intensa 
niebla que cubría toda la isla de Cerdeña; todos los aeropuer- 
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reabastecimiento son altos para poder llegar al me- 
nos hasta Sicilia. 

A partir de aquí, comienza la “misión” propia- 
mente dicha. Se cambia de frecuencia con la agen- 
cia de control (un avión de alerta temprana, 
AWACGS, o una fragata en la costa), y se establece 
rumbo Sur hacia el punto asignado de CAP (Com- 
bat Air Patrol). 


LAS MISIONES DE DEFENSA AÉREA EN UNA NFZ 
(NO FLY ZONE, O ZONA DE EXCLUSION AE- 
REA) Y OTRAS ASOCIADAS 


La implementación de una NFZ exige, además de 
medios adecuados de control del espacio aéreo, 
medios aéreos coercitivos capaces de hacer cum- 
plir las restricciones ordenadas: prohibir el uso de 
un determinado espacio aéreo a los medios enemi- 
gos, a la vez que se permite y garantiza su uso a 


tos bajo mínimos!!! ¿Palma de Mallorca o Sicilia? Palma era 
como volver a casa y Sicilia estaba muy cerca del teatro de 
operaciones y nos permitía “retasquear” la misión del día si- 
guiente desde allí, como así coordinamos posteriormente con 
el CAOC. Finalmente optamos por Sicilia, donde nos busca- 
mos la vida como otras tantas veces y disfrutamos del mereci- 
do descanso, por fin. 

Aquel mes de destacamento fue muy intenso, pues sólo 
contábamos con una tripulación reforzada y un equipo muy 
reducido de personal de mantenimiento para generar las 120 
horas mensuales que teníamos asignadas y que se traducían 
en unas 20 misiones a final de mes. También fue un mes car- 
gado de incertidumbres operativas (cuanto corre la lista de 





aquellos medios autorizados (que no se limita sólo 
a la aviación Aliada sino también, por ejemplo, a 
vuelos de carácter humanitario). 

Las misiones de defensa aérea solían consistir en 
un CAP, que bien podía estar “anclado” en un pun- 
to fijo, o bien seguir una trayectoria aleatoria dentro 
de un área asignada (“roving CAP”). En un princi- 
pio, los CAP se situaron sobre el mar frente a la cos- 
ta, enfrente de los puntos más calientes de la zona 
(Trípoli, Misrata, Sirte). Más adelante, conforme 
evolucionaba la situación, los CAP se movieron al 
interior de Libia, principalmente a un área rectan- 
gular que, tomando como extremos Trípoli y Misra- 
ta, se adentraba unas 100 MN hacia el interior. Al 
final del conflicto, cuando los combates en tierra se 
concentraron en la zona de Sirte, también se movió 
hacia allí la zona de actuación aérea. 

Con el establecimiento de estos CAP se lograba 
mantener una presencia aérea sobre cielo libio, 


MIZAR!!, ¿me tocará pronto?...) Pues sí, al mes siguiente e 
incluso económicas (Cerdeña es un lugar turístico, estábamos 
en temporada alta y no sabíamos la cuantía a percibir); pero al 
final siempre queda la satisfacción de haber hecho un buen 
trabajo y el reconocimiento por parte del Jefe del Destacamen- 
to Argos. Es una de las virtudes de todo militar y que se en- 
cuentra muy arraigada en el Ala 31: el espíritu de sacrificio en 
pos del cumplimiento del deber. 

Para los anales de la historia y los amantes de las estadísti- 
cas quedan: 854:30 horas de vuelo y 1.049.570 litros reabas- 
tecidos a aviones españoles (F-18), franceses (Mirage 2000, 
Rafale y Mirage F1), italianos (Tornado y AMX), estadouni- 
denses (F-18 y EA-6B) y canadienses (CF-18) e 
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ejerciendo una presión continua. Se realizaba una 
vigilancia directa y muy próxima sobre las bases 
aéreas, algunas de las cuales habían sufrido un 
cierto grado de destrucción por los bombardeos 
aliados, mientras que otras habían sido bloquea- 
das por las propias fuerzas gadafistas (dejaban así 
de ser un objetivo militar válido), pero que esta- 
ban listas para poder ser reutilizadas en un corto 
espacio de tiempo. 

Otro objetivo de vigilancia y búsqueda para los 
aviones de defensa aérea aliados eran los helicópte- 
ros que empleaban las fuerzas del Coronel Gadafi 
para dirigir el fuego de artillería contra las ciudades 
y otros enclaves de población civil. Para ello, se va- 
rían los parámetros de velocidad, altura y manejo 
del radar de los cazas, para así optimizarlos a la 
búsqueda de helicópteros. Por la noche, el FLIR 


Aspectos logísticos 
del despliegue y sostenimiento 
del G-15 
(operación Unified Protector) 


José lanacio MeGías FERNÁNDEZ 
Capitán de Aviación 


odo comenzó el “Día del Padre”, el sábado 19 de marzo de 

2011. Horas antes la ONU había autorizado la intervención 
armada sobre Libia y, a las 11:00 de esa misma mañana, se 
activó el “Plan Piramidal” de la unidad. A las 12:00 horas 
prácticamente todo el personal ya estaba en su puesto: ¡nunca 
un plan piramidal había funcionado con tanta rapidez!. El Jefe 
del Grupo de Material reunió a todos los Jefes de Taller, Sec- 
ción y Escuadrilla, una vez incorporados al Ala, y empezó a 
dar directrices sobre el despliegue: preparar, inicialmente, 
hasta 8 aviones con la idea de desplegar 4 ó 6. Así, se realiza- 
ron rápidamente todas las pruebas de armamento a todas las 
estaciones de 8 aviones, para poder instalar el armamento ai- 
re-aire que el MACOM había fijado como configuración a lle- 
var, una vez trasladado desde los polvorines de la Base. 





(Forward Looking Infrared) y las gafas de visión noc- 
turna también ayudarán en la búsqueda. 

No serán sólo misiones “CAP” las que realicen los 
aviones defensa aérea. También se harán, aunque 
de forma más esporádica, misiones “SWEEP” o “ES- 
CORT”, acompañando algunas “COMAO” que se 
internaban en el sur del país. A veces, al anclar el 
CAP sobre un punto “caliente” del campo de bata- 
lla, se logra reforzar el efecto de presencia aérea 
(show of presence) sobre esa área. 

Mientras se patrulla sobre tierras libias, se pueden 
observar las explosiones de los bombardeos realiza- 
dos por los aviones aliados de ataque al suelo. La 
coordinación con estos medios debe hacerse cuida- 
dosamente, ya que muchas veces se comparte el 
mismo espacio aéreo. Cuando el objetivo es cono- 
cido, la coordinación es más sencilla. Cuando este 


La idea era mandar, junto con los aviones, un primer grupo 
de personal de apoyo, unas 20 personas, que realizarían el 
mantenimiento en línea y que tendría los aviones listos para 
realizar una primera misión en ZO lo antes posible tras el ate- 
rrizaje en el lugar de despliegue. Posteriormente, en una se- 
gunda oleada, se desplazaría el resto del personal necesario, 
junto con material de repuesto y de apoyo necesario para po- 
der seguir operando con continuidad. 

Todo resultó más fácil de lo que se podía imaginar en un 
principio, debido, principalmente, a dos cosas: la primera y 
más importante, a la predisposición de todo el personal del 
ALA n? 12; y la segunda, a que la unidad estaba asignada Co- 
mo NRF (NATO Response Force) durante el primer semestre 
del 2011. Esto significaba que tanto el personal como el mate- 
rial ya estaban casi preparados para desplegar. 

El personal de apoyo de la “primera oleada”, oficiales, su- 
boficiales y personal de tropa, tenía muy claro su trabajo: pri- 
mero, realizar el mantenimiento de línea necesario para man- 
tener los aviones operativos y poder realizar tantas misiones 
como los aviones nos permitiesen y, si posible, sin tener ave- 
rías que necesitasen intervención de personal de 2* escalón; 
segundo, realizar un site survey rápido para poder trasladar la 
información adecuada a la unidad y, por último, determinar 
qué material era necesario recibir y su prioridad para recibirlo, 
pues, por todos era sabido que el éxito de un destacamento es 
directamente proporcional a la exhaustividad con la que se re- 
aliza el site survey y el planeamiento del despliegue. 

A las 15:00 horas, los 4 primeros aviones ya están listos 
para el despegue y las 19 personas elegidas teníamos nues- 
tras maletas también preparadas. El resto del personal estaba 
trabajando en preparar el “kit de despliegue” y los contendo- 
res con el equipo de apoyo que siempre hay que llevar (cajas 
de herramientas, gatos para cambio de ruedas, carritos de hi- 
dráulico, aceite, liquido de refrigeración de radar, etc.). 

17:00 horas, todo el personal está en la SATA, las maletas 
están embarcadas y el mismo JEMA, acompañado por el GJ- 
MACOM, despide a todo el mundo, nos agradece lo rápido 
que se ha realizado todo el trabajo y a todas nuestras familias 
el sacrifico que están realizando para que este destacamento, 
como tantos otros, se pueda realizar con éxito. 

17:30 horas el Boeing 707 del 47 Grupo despega de la Ba- 
se Aérea de Torrejón con destino a una Base italiana aún por 
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determinar. Posteriormente, ya en vuelo, se ordena a la tripu- 
lación aterrizar en la Base Aérea de Decimomannu. 

El personal de la línea de vuelo, tanto mecánicos como ar- 
meros, se bajó rápidamente del Boeing y fue a recibir a los 4 
F-18, que finalmente habían despegado, para repostarlos y re- 
cuperarlos lo antes posible. 

La Fuerza Aérea italiana nos recibió, nos trasladó al come- 
dor y alojó en un par de pabellones que tenían preparados. Es- 
te día ya había terminado, tocaba descansar, porque todo indi- 
caba que el siguiente ¡ba a ser más largo. Así fue, el domingo 
20 nos levantamos a las 7:30 horas, un pequeño desayuno y a 
trabajar. Por un lado había que preparar los aviones para ope- 
rar en el caso que así se ordenase y, por otro lado, había que 
realizar el site survey comentado. Hay que resaltar que esta Ba- 
se es un lugar donde se realizan muchos despliegues y todo su 
personal, además de ser grandes profesionales, está acostum- 
brado a recibir a diferentes unidades. Por lo tanto, el site sur- 
vey tue bastante rápido: nos enseñaron todo con gran celeridad 
y organización; nos alojaron en un edificio muy cerca de los 
aviones y, a las 12:00 horas, recibimos un briefing con los 
principales procedimientos de la Base. La mayor parte del tra- 
bajo del site survey ya estaba realizado, ahora había que trasla- 
dar toda esa información al Ala 12 para preparar todo el mate- 
rial necesario, priorizando este, una vez ya conocido el equipo 
de apoyo que podíamos utilizar de la Fuerza Aérea italiana. 

El día 21 de marzo seguimos conociendo las instalaciones 
de la Base Aérea de Decimomannu. Disponía de una gran or- 
ganización para albergar unidades que realizan ejercicios de 
entrenamiento, pero nos encontramos con la dificultad de que 
no tenía instalaciones adecuadas para albergar grandes canti- 
dades de armamento real, por lo que hubo que alojarlo de la 
mejor manera posible, cumpliendo con todos los procedi- 
mientos de seguridad. Ese mismo día 21 se recibieron dos C- 
130 del ALA 31 con el resto del material y personal: 24 perso- 
nas, 1 Ó 2 personas de cada sistema del avión y el material de 
apoyo y repuesto que se había considerado más prioritario pa- 
ra poder operar con garantía. 

Este mismo lunes 21 de marzo se realizó la primera misión 
en Z0 con 2 aviones. A partir del día 22 y durante el primer 





mes de destacamento se programaron 4 salidas diarias con 
los 4 aviones que se tenían desplegados, eso suponía un 
100% de operatividad, lo que exigía un gran esfuerzo por par- 
te de todo el personal de mantenimiento, ya que las jornadas 
de trabajo eran muy largas. Las reparaciones que suponían 
mucho tiempo implicaban la cancelación de salidas progra- 
madas, por lo tanto se intentaba dejar al avión en condiciones 
de poder realizar un vuelo “terri” e intercambiarlo con un 
avión de la B.A. de Torrejón, si fuera necesario. 

A lo largo de la primera semana se detectó la necesidad de 
reestructurar el despliegue previsto de mantenimiento debido 
principalmente a dos razones, por un lado, el número final de 
aviones desplegados era de 4 y, por otro lado, gracias a la ex- 
periencia de los primeros días de vuelo, se decidió realizar el 
mantenimiento de este destacamento con tan sólo 3 personas 
más, hasta un total de 46. Hay que resaltar que nunca la uni- 
dad había realizado un destacamento de estas características, 
con tan “poca gente”. Gracias a su gran profesionalidad y a su 
enorme compañerismo se pudieron realizar durante este pri- 
mer mes, prácticamente todas las salidas programadas. 

Después de este intenso primer mes, disminuyó el esfuerzo 
operativo del destacamento, con lo cual todo fue un poco más 
fácil y la jornada laboral más corta. 

Durante la primera semana de mayo se realizó el primer re- 
levo, tanto de personal de vuelo como de mantenimiento, 
aprovechando para efectuar pequeños reajustes y adecuar, de 
la mejor manera posible, las necesidades del destacamento a 
las capacidades del personal destacado. Este segundo relevo 
estuvo operando durante casi dos meses hasta la primera se- 
mana de julio, momento en que el Ala 15 hizo el relevo al Ala 
n? 12. Hay que decir que los relevos se hicieron de una mane- 
ra ejemplar: una semana de traspaso de información con los 
puestos clave y una posterior llegada y cambio del grueso del 
personal. 

El Ala 15 estuvo operando en la Base Aérea de Decimoman- 
nu hasta mediados del mes de octubre, momento en que se 
relegaron los 4 F-18 por haber terminado la misión de vigilan- 
cia aérea que se había estado realizando durante casi esos 5 
Meses e 
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no se conoce con antelación (Dynamic Targeting), 
la coordinación debe hacerse en tiempo real. 

Los aviones dedicados al Dynamic Targeting sue- 
len mantenerse sobre el mar en la costa, a la espera 
de recibir la orden de atacar un objetivo de oportuni- 
dad. Para ello, una red global de medios de inteligen- 
cia vigila el campo de batalla a la búsqueda de esos 
objetivos (vehículos militares, concentración de tro- 
pas, fuegos de artillería, etc.). Para construir esta ima- 
gen global del campo de batalla, todo combatiente 
contribuye a la misma. De esta forma surge un nuevo 
cometido: el NTISR (Non- Traditional Intelligence, 
Surveillance and Reconnaissance), por el que nues- 
tros aviones informarán, sin prejuicio de su misión de 
defensa aérea y a instancias de la agencia de control, 
de todo aquello susceptible de convertirse en objeti- 
vo militar, y con todos los medios a su alcance (radar, 
FLIR e incluso utilizando la simple vista). 

Lo que también puede observarse, especialmente 
por la noche, es el fuego de la artillería antiaérea ga- 
dafista. Dirigida la mayoría de las veces por medios 
visuales (sin radar de dirección de tiro asociado), se 
intentará evitar volando por encima de su alcance 
máximo. Otra amenaza presente son los SAM (misi- 
les superficie-aire). Si bien los de tipo estratégico (fi- 
jos) han sido destruidos, y se monitoriza su posible 
reconstrucción, quedan los móviles, que se plotean 
en los briefings de inteligencia a partir de su última 
emisión conocida, evitándose en la medida de lo 
posible. 


Las misiones de defensa aérea, para los aviones 
españoles, solían consistir en ventanas de 2 horas 
dentro de la zona asignada, con lo que debía pro- 
gramarse un reabastecimiento en vuelo a mitad de 
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la misma, para luego volver a entrar en la zona 
asignada hasta cumplir el tiempo programado. Un 
elevado porcentaje de estas misiones se realizó por 
la noche, ya que, aparte de franceses, italianos y 


Un armero realiza las 


últimas comprobaciones 
en el AIM-9L 
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holandeses, el resto de naciones que ofreció sus 
medios para este tipo de misión no tenía ni los 
equipos ni el entrenamiento para realizarlas de for- 
ma efectiva por la noche. 


REGRESO 


Una vez finalizada la ventana, un último reabas- 
tecimiento que les proporcionará el combustible 
necesario para llegar hasta Cerdeña. Después, una 
navegación de regreso con actualización de la si- 
tuación meteorológica. Si fallaba el reabastecimien- 
to, no quedaba más remedio que proceder al cam- 
po alternativo, pues no había combustible suficien- 
te para regresar al de partida. 

A la toma, 5 horas como mínimo después del 
despegue, los recibirá el Jefe de la Agrupación Aé- 
rea Táctica ARGOS, compañeros del Escuadrón de 
vuelo y personal del de Mantenimiento, que se en- 
cargará de nuevo de los aviones hasta devolverlos a 
su condición de ”listos”. 

Después seguirá el proceso inverso de devolver 
el material cripto, equipo de vuelo y supervivencia, 
y realzar el MISREP (Mission Report o Informe de 
Misión) con el personal de la sección de inteligen- 
cia. Tras el briefing de la pareja de pilotos, donde 
se analizan los eventos ocurridos y se repasan las 
cintas de vuelo, se da por finalizada la misión. Ter- 
minarán, dependiendo de la hora, con una buena 
pizza o un capuccino, los mejores de toda Italia. e 
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LA VENTA DE HELICÓPTEROS EN LOS PRÓXIMOS AÑOS SERÁ UNO DE LOS ALICIEN- 
TES DEL MERCADO MUNDIAL DE AERONAVES MILITARES. EUROPA MANTIENE 
EL LIDERAZGO CON LOS APARATOS FABRICADOS POR EADS AL TIEMPO QUE 

ININ AND OOO INVIAS ONS 
DE ESTADOS UNIDOS Y RUSIA SIGUEN OFERTANDO FIABILIDAD, AUNQUE HAY 


POCAS NOVEDADES EN SUS CATÁLOGOS. Y, FRENTE A LA FUERTE DEMANDA DE 
LAS POTENCIAS EMERGENTES, LAS ECONOMÍAS AFECTADAS POR LA CRISIS 
INVIERTEN LOS AJUSTADOS PRESUPUESTOS EN MODERNIZAR SUS FLOTAS PARA 
MANTENERLAS OPERATIVAS Y ACTUALIZADAS. 





PREVISIONES ECONÓMICAS 


n 2010, según el IMGHS (Interna- 

tional Military and Government 

Helicopter Survey), fueron com- 
prados en el mundo 673 helicópteros 
militares por un valor de 8.100 millo- 
nes de dólares. Para este 2012, un estu- 
dio de Mercado realizado por Vision- 
gain, ha estimado que las ventas de he- 
licópteros militares podrían alcanzar 
casi los 20.000 millones de dólares. Es- 
tados Unidos y Europa, con operacio- 
nes militares en distintos puntos del 





planeta o una importante presencia en 
misiones de ayuda humanitaria, siguen 
encabezando los primeros puestos de 
entregas, aunque la tendencia podría 
cambiar en los próximos años. Las na- 
ciones con recursos económicos, presu- 
puestos saneados o con capacidades de 
crecimiento en materia de Defensa, co- 
mo China, India, Corea del Sur o algu- 
nas latinoamericanas, son y serán com- 
pradoras destacadas. Tienen que dar 
respuesta a las crecientes necesidades 
de sus militares o a las ambiciones de 
sus gobiernos dentro del contexto geo- 





político global. Las disputas territoria- 
les y las diversas amenazas terroristas, 
unidas al crecimiento económico, dis- 
pararán la demanda en la región Asia- 
Pacífico hasta suponer un 30.8% del 
mercado en 2021. Las previsiones de 
Rolls-Royce para el periodo 2011-2020 
han calculado que se venderán 16.970 
helicópteros de turbina por un valor de 
140.000 millones de dólares. De todas 
estas aeronaves 6.070 serán militares y 
a ellas se destinarán 106.000 millones 
de dólares, el triple de lo que costarán 
los restantes 10.900 aparatos civiles. 
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Rolls Royce prevé que de los 6.070 he- 
licópteros un 54% serán de tipo “me- 
dio” (y multipropósito), mientras que el 
resto se repartirá entre una variedad de 
“ligeros”, “pesados”, de ataque, trans- 
porte, observación, evacuación sanita- 
ria, para cometidos SAR (Search and 
Rescue), ... Son los múltiples “tipos” 
necesarios para cubrir los complejos re- 
quisitos del Siglo XXI, con misiones 
en ambientes operativos rigurosos (ca- 
lor extremo, arena, altura, baja visibili- 
dad, etc.) y la exigencia de contar con 
motores extremadamente potentes para 





mover cargas pesadas en todo tipo de 
entornos operacionales. Teniendo en 
cuenta los mermados presupuestos de 
Defensa, las grandes flotas compuestas 
por aparatos veteranos o las que han 
sufrido los rigores de Afganistán o 
Irak, no es de extrañar que la moderni- 
zación de aeronaves ya en servicio sea, 
para muchas naciones, una opción más 
viable que la compra de nuevas unida- 
des. Con miles de helicópteros en la 
flota militar de Estados Unidos, o los 
cientos que prestan servicio en Francia, 
Reino Unido, Alemania o Italia, la rela- 





Un Cougar SAR de la Fuerza Aérea griega 


realiza un vuelo de entrenamiento en 
las instalaciones de EADS en Francia. 


que entre 2011-2020 
se venderán 16 6 970 
helicópteros de turbina 


por un valor de 140.000 
millones de dólares» 


ción entre recursos económicos y dis- 
ponibilidad debe ser más que eficiente. 
Diversas estimaciones de gasto han 
calculado que los programas de moder- 
nización, actualización y mejora de los 
helicópteros militares que ya están en 
servicio en diferentes fuerzas aéreas del 
mundo se llevarán 4.000 millones de 
dólares a lo largo de 2012. 


EUROPA A LA CABEZA 


Europa es líder indiscutible en el 
mercado de helicópteros militares por 
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la cantidad de aparatos fabricados y 
vendidos. A la cabeza de las ventas es- 
tá Eurocopter, el consorcio paneuropeo 
perteneciente a EADS. Entre sus gran- 
des éxitos están nombres como la fami- 
lia “Puma/Cougar”, “Ecureuil”, “Daup- 
hin”, “Colibrí”, el “Tigre” de ataque o 
el MBB Bo-105. Eurocopter calcula 
que el mercado global de los helicópte- 
ros militares se situará en 18.200 millo- 
nes de euros en 2015, año en el que es- 
peran incrementar su facturación un 
38,4% respecto a los datos de 2011. En 
el pasado 2011 el volumen de negocio 
de esta división del consorcio aeronáu- 
tico franco-germano-español sobrepasó 
por primera vez los 5.000 millones de 
euros. Fueron 503 ventas, un 68% de 
ellas helicópteros civiles y el 32% res- 
tante militares. El 77% del total de pe- 
didos correspondió a clientes que no 


MV-22B “Osprey”, 
el transporte estadounidense 
de los marines . 





forman parte del consorcio Eurocopter. 
Éxitos destacados de la firma, algunos 
históricos, son el “Puma/Cougar”, el 
“Tigre” y el EC-145, vendido a Esta- 
dos Unidos como “Lakota”. Del prime- 
ro la versión más pretendida en nues- 
tros días es el EC-725/EC-223 (“Super 
Cougar”o “Caracal”), del que se han 
fabricado más de 100 para países de 
Europa, Sudamérica y Asia. Este heli- 
cóptero, encuadrado en la categoría de 
once toneladas, es un aparato poliva- 
lente diseñado para misiones especia- 
les, trabajos de búsqueda y salvamento 
(SAR), salvamento en combate (RES- 
CO/CSAR), transporte táctico o eva- 
cuación sanitaria, tareas en las que ya 
ha demostrado un excelente comporta- 
miento operando en Afganistán y en 
África. En configuración de transporte 








de tropas tiene capacidad para volar 
con 2 tripulantes y hasta 29 pasajeros, 
mientras que medicalizado transporta 
12 camillas con 4 sanitarios sentados. 
Respecto a modelos anteriores se dife- 
rencia en el uso de materiales com- 
puestos, una aviónica modernizada con 
pantallas multifunción LCD, AFCS 
(Automatic Flight Control System), 
FADEC (Full Authority Digital Engine 
Control) y 5 palas en el rotor principal. 
Además de Francia ha sido adquirido 
por México, Indonesia, Malasia, Ara- 


«Europa es líder 
indiscutible en el mercado 
de helicópteros militares 
por la cantidad de aparatos 
fabricados y vendidos» 


bia Saudí, Kazajistán y Brasil, que es el 
mayor usuario con 50 unidades, casi 
todas ellas fabricadas por Helicopteros 
do Brasil S.A. (Helibras), una empresa 
brasileña subsidiaria de Eurocopter. El 
helicóptero de combate más moderno y 
potente del mundo hoy en día es el EC- 
663 “Tigre”, del que se han pedido más 
de 200 por Francia, Alemania, Austra- 
lia y España (24) en sus versiones HAP 
(apoyo y protección), UHT, ARH (re- 
conocimiento armado) y HAD (apoyo 
y destrucción), la elegida por nuestro 


«Eurocopter calcula 
que el mercado global de 
los helicópteros militares 

se situará en 18.200 

millones de euros en 2015» 








país. Triunfo notable ha sido el logrado 
por el EC-145 al ganar al otro lado del 
Atlántico el programa de helicóptero 
utilitario ligero (LUH) del Ejército es- 
tadounidense. Una vez entregados por 
American Eurocopter, los aparatos son 
conocidos como “UH-72A” o “Lako- 
ta”, El contrato inicial contempla la 
compra de 350 aparatos por un mon- 
tante cercano a 3.000 millones de dóla- 
res. Eurocopter posee además el 62.5% 
de NH Industries (junto al 32.5% de 
AgustaWestland y el 5% Stork Fok- 
ker), el consorcio encargado del pro- 
grama de helicóptero militar más im- 
portante de los lanzados hasta nuestros 
días en Europa, el NH9O. Este aparato 
de la categoría de once toneladas 
cuenta con dos versiones, la TT'H (te- 
rrestre para el transporte táctico) y la 
NFH (naval). Hasta la fecha, catorce 


ESTIRAR MAA AA 
el “Cobra”. se convierte en 
el Bell AH-IZ “Viper”. 





países (entre ellos, Alemania, Austra- 
lia, España, Finlandia, Francia, Gre- 
cia, Italia, Noruega, Nueva Zelanda, 
Omán, Portugal, Países Bajos y Sue- 
cia) han cursado pedidos por un total 
de 529 unidades de este helicóptero 
bimotor multimisión. El otro socio 1m- 
portante de este proyecto es la otra 
gran compañía fabricante de helicóp- 
teros de Europa, Agusta Westland. De 
sus factorías han salido productos pro- 
pios, como los AW159 
“Lynx”/”Wildcat”, EH101/AW101 
“Merlin” (un trimotor que vuela en Di- 
namarca, Italia, Portugal, Reino Unido 
o Japón) o el A129 “Mangusta”, el pri- 
mer helicóptero de ataque en ser dise- 
ñado y producido totalmente en Europa 
Occidental y que hoy es parte de las 
fuerzas armadas de Italia y Turquía. 
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También han fabricado versiones de 
modelos extranjeros, son los casos del 
“Apache” AH MK1 o del “Chinook” 


ICH-47F. 


ESTADOS UNIDOS, 
LA POTENCIA 


El mercado militar estadounidense 
seguirá siendo durante unos cuantos 
años el más importante para los fabri- 
cantes de helicópteros militares. La re- 
tirada de Irak y la prevista de Afganis- 
tán permitirán reducir los compromisos 
y necesidades pero se seguirán reali- 
zando inversiones para mantener ope- 
rativas las flotas actualmente en servi- 
cio, para sustituir los aparatos perdidos 
O para dotarse con nuevas unidades. 
Sin embargo las novedades son pocas. 
Claro ejemplo ha sido la compra de los 
nuevos “Lakota” europeos por delante 
de aparatos “actualizados” estadouni- 
denses. Durante muchas décadas mo- 
delos que van desde “históricos” a 
“clásicos” seguirán siendo el caballo de 
batalla y la espina dorsal de las opera- 
ciones militares de Estados Unidos. El 
fracaso de los programas RAH-66 
“Comanche”, ARH (Armed Recon- 
naissance Helicopter) y LUH (Light 
Utility Helicopter) ha dejado a los 
“Apache” como principal, si no único, 
helicóptero primario de ataque y multi- 
rrol del Ejército (Army). De los casi 
1.000 que se han fabricado, más de la 
mitad se actualizaron del status AH- 
64A al AH-64D. En 2020 todos ellos y 
los AH-64 Extended Block I1/+ deben 
estar convertidos en AH-64D “Apa- 
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che” Block III. Se pretende tener una 
cantidad final de 690 aparatos. Esta 
versión incorpora 26 novedades tecno- 
lógicas para mejorar sus prestaciones y 
resistencia. Por chapa y pintura pasará 
también la numerosa flota de “Black 
Hawk” en todas sus variantes. Destaca- 
dos son los trabajos que se llevarán a 
cabo en ellos y en un veterano curtido 
desde la Guerra de Vietnam, el “Chino- 
ok”, para dotar a las Fuerzas Especia- 
les. Serán, respectivamente, los MH- 


«Estados Unidos seguirá 
realizando inversiones 
para mantener operativas 
las flotas actualmente 
en servicio, para sustitutr 
los aparatos perdidos 
o para dotarse con nuevas 
unidades» 





iltima versió 





Los “Apache” se modernizan para seguir 
siendo los aparatos de primera línea de 


las fuerzas estadounidenses. 
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47G y CH-47F. La Navy se dotará con 
los “Seahawks” MH-60R “Romeo” y 
MH-605 “Sierra” para sustituir a los 
SH-60B/F, HH-60H, HH-1N, UH-3H 
“Sea King” y CH-46D “Sea Knight”. 
Los marines tampoco son ajenos a la 
avalancha de actualizaciones o moder- 
nizaciones ya que sus vuelos son habi- 
tualmente realizados por aparatos con 
mucha más edad que sus tripulantes, 
los CH-46 “Sea Knight” y UH-1N 
“Huey”, o en el V-22 “Osprey”, una 
aeronave que no “acaba de despegar” 
después de años plagados de retrasos 
técnicos y accidentes. El músculo en el 
transporte de tropas, equipos y vehícu- 
los es responsabilidad de los poderosos 
CH-53E “Super Stallion”, muy curti- 
dos ya por años de actividad en todo t1- 
po de entornos y operaciones con tasas 
de uso tres veces por encima de lo ha- 
bitual. El programa HLR (Heavy Lift 
Replacement), conocido también como 
CH-53X, debe convertir a esta flota al 
estándar CH-53K antes de que se ago- 
ten las células y se acaben todos los re- 
puestos actualmente disponibles. En un 
escalón inferior se sitúan los populares 
“Huey”, que pasarán a convertirse en 
UH-1Y “Venom”. Se reemplazarán las 
clásicas dos palas por cuatro de mate- 
riales compuestos, y los motores por 
nuevos General Electric T700-GE-401; 
se les dotará con instrumentación y 
electrónica más moderna y sistemas de 
armas actualizados. Un trabajo similar 
será realizado en el Huey de combate, 
el “Cobra”. La fuerza de asalto de 
nuestros días está formada por los AH- 
1W y en el futuro dejarán de ser “Co- 
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11-24 han 
un importante nicho 
de mercado en Latinoamérica 


y los países árabes. 





bra” para ser AH-1Z “Viper”. Los ma- 
rines esperan contar con 189 de ellos, 
131 AH-1W actualizados y 538 AH-1Z 
completamente nuevos. El que todavía 
no tomará tierra en los jardines de la 
Casa Blanca será el nuevo “Marine 
One”, el helicóptero presidencial. Co- 
mo vencedor del programa VH- 
T1/VXX se eligió en 2005 al Agusta- 
Westland EH101, un modelo que debía 
ser producido bajo licencia por Lock- 
heed Martin con el nombre de USI01 y 
designación militar VH-71 “Kestrel”. 
Sin embargo, la crisis financiera y los 
cambios presidenciales han ralentizado 
de momento las compras. Un último 
estudio ha estimado que los costes por 
aparato pueden llegar a ser iguales, 1n- 
cluso superiores, a los de un 747 “Air 
Force One”. 


GRANDES NÚMEROS PARA RUSIA 


Fabricante de modelos legendarios, y 
habitual proveedor de helicópteros para 
medio mundo, Rusia sigue confiando 
en sus clásicos para mantener alto el ín- 
dice de sus ventas y la lealtad de sus 
clientes. Las dos firmas principales, 
Mil y Kamov, ambas propiedad del es- 
tado a través del holding “Vertoliot1 
Rossi1”, se sitúan en segundo lugar de 
entregas por detrás de Eurocopter. Los 
más populares en los catálogos de 
Moscú son los Mi-17, Mi1-35, Mi-28N 
“Cazador Nocturno”, Mi-26T2, Ka- 
226T y el Ka-52 “Alligator”. Hacia 
2020 unos 30 helicópteros ligeros “An- 
sat” sustituirán a los helicópteros Mi-2 
para proporcionar la instrucción inicial 
en las escuelas de aviación militar. En- 
tre 2001 y 2011, Rosoboronexport, el 
organismo oficial ruso de exportación 
de material militar, ha entregado cien- 
tos de helicópteros de transporte y ata- 
que a más de 30 naciones de todo el 
mundo, especialmente en Asia, Africa 





y Sudamérica, donde los modelos rusos 
son muy apreciados por su relación 
“calidad-precio”. La firma de diferen- 
tes contratos de venta, suministro de re- 
puestos, mantenimiento y moderniza- 
ción a lo largo de los últimos años está 
permitiendo llenar los cielos al sur de 
Estados Unidos con modelos diseñados 
en época soviética. El Mi-8/17, el heli- 
cóptero más popular del mundo por su 
polivalencia, excelentes capacidades de 
vuelo y características técnicas (se han 
fabricado a lo largo de décadas más de 
11.000 helicópteros para 80 países), o 
el Mi-35M “Hind” (AH-2 “Sabre” en 
Brasil), son dos de los aparatos rusos 
que ya vuelan en las fuerzas armadas 
de Venezuela, Argentina, Brasil, Méxi- 


«El Mi-8/17 es 
el helicóptero más popular 
del mundo, se han 
fabricado a lo largo de 
décadas más de 11.000 
helicópteros para 80 países» 


/ 


El“ Cazador hocturno” 
de las fuerzas rusas, 
AA AA NA 
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E AÑ 
y Rusia se está dotando 
con los Ka-52 y Mi-28 N. 


co, Perú, Colombia y Ecuador. Para dar 
apoyo a las aeronaves de estos países los 
fabricantes rusos están creando una red 
de centros de reparación, mantenimiento 
y modernización en diferentes naciones 
de la región. Tres de las más significatl- 
vas, Brasil, Méjico y Colombia, recib1- 
rán además productos desde otros pro- 
veedores, como los estadounidenses 
“Seahawk” y “Blackhawk”. Las dos pri- 
meras también son importantes clientes 
en Europa. Brasil ha adquirido 50 EC- 
225/EC-725 “Caracal” (H-36/HM-4), 
mientras que Méjico finalmente podría 
dotarse con hasta 12 EC-225/EC-725. 


CONTRATOS Y CLIENTES 
MILLONARIOS 


La India se está convirtiendo en estos 
últimos años en uno de los grandes 
compradores, por cantidad y por presu- 
puestos invertidos. Su flota de aerona- 
ves, cercana a los 1.000 aparatos, está 
compuesta en más del 60 por ciento 
por aparatos de origen ruso. Entre otros 
programas podrían adquirir hasta 80 
nuevos Mi-17 V5, 53 helicópteros na- 
vales (un contrato por el que pugnan el 
NHDO0, el Bell 429 y el “Seahawk” de 
Sikorsky), 5 Ka-31 AEW (Airborne 
Early Warning), 15 helicópteros pesa- 
dos y 22 helicópteros AH-64 “Apa- 
che”. La industria nacional participa 
muy activamente en el crecimiento de 
sus fuerzas armadas. El primer gran 
sistema de armas de la India, el “Dh- 
ruv”, un helicóptero multi-función de- 
sarrollado y fabricado por la compañía 
india Hindustan Aeronautics Limited 
(HAL), tendrá también su versión ar- 
mada, el “Rudra”. China, la otra gran 
potencia emergente de la región, inten- 
ta fabricar sus propios productos a tra- 
vés de licencias o de desarrollos loca- 
les. Entre otros, sus fuerzas armadas re- 
cibirán en estos años muchos 
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helicópteros rusos, como los Mi-17, 
Mi-26, Kamov Ka-28 ASW o Kamov 
Ka-31/Helix AEW. De sus factorías 
saldrán decenas de AS-365/A5-5365 
“Panther” (Z-9A o Z-9A-100 “Hai1- 
tun”), AS-350/A58-550 “Fennec” (Z- 
11) y Zhi-10. Los principales aliados 
de Estados Unidos en la región Asia- 
Pacífico, Tarwán, Corea del Sur y Ja- 
pón, también tienen en marcha impor- 
tantes programas de adquisición de he- 
licópteros. Además de buscar 
soluciones en sus propias y avanzadas 
industrias, tienen en marcha proyectos 
de compra de AH-64D “Apache”, CH- 
47 “Chinook” o “Black Hawk” en Es- 
tados Unidos. Japón, además, recibirá 
modelos europeos como 153 EC- 
135/EC-635 (TH-135) para entrena- 
miento y 14 EH-101-400. Otro merca- 
do muy activo es siempre el de los paí- 


Tres “gran 
nacidos en Rusia. U, 
y un Mi-28 obsevan 





Emiratos ha elegido un único provee- 
dor, Estados Unidos, para dotarse con 
los AH-64D Block Ill “Apache”, 45 S- 
70/UH-60L “Blackhawk” y 6 CH-47F 
“Chinook” que, inicialmente, han pre- 
supuestado. Turquía, el único cliente 
internacional del A-129C “Mangusta”, 
ensamblará este modelo bajo licencia 
con el nombre de T129 ATAK. El pro- 
yecto contempla la compra de 59 un1- 
dades con opción para 32 más. En Es- 
tados Unidos han comprado CH-47F, 
T-70 “Black Hawk” y S-70B/SH-60B 
“Seahawk”. Un rápido repaso por Eu- 
ropa muestra muchas similitudes, tanto 
por programas de actualización, como 


«Los modelos rusos son 
muy apreciados por su 
relación *calidad-precio?» 


AA 


ses petroleros. Las tensiones en la zona 
por las diferentes crisis, conflictos y de- 
savenencias vecinales están estimulan- 
do grandes programas de rearme. Ara- 
bia Saudí, que ha protagonizado uno de 
los mayores desembolsos de las últi- 
mas décadas en Defensa, adquirirá a 
Estados Unidos 60 nuevos AH-64D 
“Apache”, 72 UH-60/MH-60 “Black 
Hawk”, 36 AH-61 y 12 MD-530F. De 
Rusia quiere recibir 120 Mi-17 con ca- 
pacidades de transporte y de ataque, 
además de 30 Mi-35, mientras que des- 
de Francia deben llegar 54 NH90 TTH, 
10 NH90 NFH, 32 AS 550 “Fennec”, 
20 AS 532-A2 “Cougar” CSAR, 6 AS 
563 “Panther” CSAR y 12 “Tiger”. 





por los de adquisición o la participa- 
ción en los consorcios. Alemania (““T1- 
ger”, NH90 y CH-53GA). Bélgica 
(NH90 TTH/NFH). España (24 “T1- 
ger” HAP/HAD, 38 NH90 TTH, CH- 
47 “Chinook”, “Super Puma”, SH-3H 
“Sea King” y “Seahawks”). Finlandia 
(NH90 TTH/NFH). Francia Tiger”, 
NH90 TTH/NFH, EC-723 “Caracal”, 
“Gazelle”, “Cougar” y “Panther 
Mk2””). Grecia (AS-532/A5-332 “Cou- 
gar” y NH-90 TTH). Italia (NH9O 
TTH/NFH, Al29 “Mangusta”, 
AW139, AW101 y CH-47 “Chinook””. 
Noruega (NH90 TTH/NFH). Portugal 
(NH-90 TTH). Reino Unido (“Apa- 
che”, CH-47F “Chinook”, “Merlin”, 








“Puma” y “Lynx Wildcat”). Suecia (S- 
70/UH-60L “Blackhawk”/Hkp-16A). 
Muy alejadas están tres naciones tam- 
bién “occidentales”, Canadá, Australia 
y Nueva Zelanda, todas ellas con pro- 
gramas de helicópteros en marcha. La 
primera comprará a su vecino nortea- 
mericano 15 CH-47F “Chinook” mien- 
tras intenta avanzar con las adquisicio- 
nes de los “Griffon”, CH-148 “Cyclo- 
ne” y CH-149 “Cormorant”. Australia 
se suma a las muchas naciones que se 
harán con “Chinooks” al añadir a su in- 
ventario 2 CH-47D y 7 CH-47F, Con 
ellos irán llegando 24 MH-60R “Sea- 
hawk” y, desde Europa, 22 EC-665 
“Tiger” y 34 NH-90 TTH (MRH-90). 
Nueva Zelanda ha comprado en Euro- 
pa 8 NH-90 TTH y 5 A-100K italianos. 
Caso curioso, por procedencia y cantl- 
dad, es el sudafricano “Rooivalk”, un 





helicóptero que ha convertido al país 
africano en una de las nueve naciones 
en el mundo que ha sido capaz de desa- 
rrollar y construir un aparato de com- 
bate de altas prestaciones. El Denel 
AH-2 “Rooivalk”, antes conocido co- 
mo Atlas CSH-2, ha sido posible gra- 
cias a las transferencias tecnológicas 
realizadas por Israel, Estados Unidos y 
varios países europeos. El primer pro- 
totipo voló en 19853 y su entrada en ser- 
vicio se produjo en 1999. Hoy 12 uni- 
dades operan para la SAAF (South 
African Air Force) en el 16 Sq. de Blo- 
emspruit, cerca de Bloemfontein, y 
otras ocho han sido compradas por la 
Fuerza Aérea de Malasia Mm 
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El problema, en esta época de es- 
trecheces, es sin duda económico. Un 
programa interplanetario, con huma- 
nos a bordo, es segu- 
ramente prohibitivo. 

Por tanto, en una fase 
tan temprana de cualquier 
iniciativa al respecto, resulta esen- 


"o 





Nautilus-X, 


¿puerta hacia 
el sistema solar? ¿ 


IATA A OO) 


















ESTADOS UNIDOS TIENE UNA LARGA TRADICIÓN DE VEHÍCULOS DE PRUEBA 
DESARROLLADOS EN EL ÁMBITO AERONÁUTICO Y MILITAR. LOS LLAMADOS AVIONES 
“X” HAN SERVIDO DURANTE DÉCADAS PARA ENSAYAR NUEVAS TECNOLOGÍAS QUE 

¡INGA OIDO OO IS AI IN AO ONO 
A REACCIÓN, ETC. ESTE ENFOQUE, EL DE CONSTRUIR PRIMERO PROTOTIPOS DE 
ENSAYO PARA DESPUÉS TRANSFERIR LA TECNOLOGÍA A FUTUROS PROGRAMAS 
OPERATIVOS, HA DEMOSTRADO SER UN ÉXITO. LA NASA TAMBIÉN HA INTENTADO 
¡IVANA UI ORINA AN DAI IAN ONG 
COMO LOS VIEJOS X-33 Y X-34, AUNOUE FINALMENTE FUERAN CANCELADOS. 

AHORA, LA AGENCIA SE PLANTEA LLEVAR UN PASO MÁS ALLÁ ESTA CLASE DE 

INICIATIVAS, Y PODRÍA DISEÑAR UNA NAVE ESPACIAL TRIPULADA OUE PERMITIERA 
PONER EN PRÁCTICA LAS TECNOLOGÍAS OUE SE ESPERA SEAN NECESARIAS PARA 
LA EXPLORACIÓN HUMANA DEL SISTEMA SOLAR. 


ras la cancelación del programa 
Constellation, que tenía a la 


construir un cohete pesado que per- 
mita volar más allá de la Tierra. 





Luna en su punto de mira, el 
futuro de la presencia humana en el 
espacio patrocinada por la NASA 
quedó en entredicho. La agencia re- 
cibió finalmente el permiso para 
continuar desarrollando una cápsula 
tripulada, la “vieja” Orion, y se han 
establecido ciertos caminos para 








Aunque no queda claro si un pro- 
yecto de esta naturaleza, que forzo- 
samente llevará varios lustros poner 
en práctica, acabará teniendo éxito, 
se adivina al menos un renovado in- 
terés por la exploración humana del 
sistema solar, ya sea de la Luna, 
Marte o los asteroides. 








cial explorar con 
mucho cuidado 
las diferentes al- 
ternativas disponl- 
bles, e invertir en 
tecnologías de base 
para reducir la incerti- 
dumbre, disminuir los 
AAN 
posibilidades de éxito. 
Las empresas interesadas en par- 
ticipar en un programa semejante 
ya han hecho sus propuestas, pero 
también se han hecho trabajos en el 
seno de la propia NASA, que han 
llegado a algunas conclusiones. 


Los experimentos realizados en la misión 
terrestre Mars500 abren las puertas a fu- 
turos viajes a Marte. (Foto: ESA) 
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El vehículo básico 
del sistema NAUTILUS-X. 
(Foto: O M. L. Holderman/JSC/SSP) 


¡NINAS 


Después de varios meses de estudios 
llevados a cabo por el “Technology Ap- 
plications Assessment Team”, un equi- 
po de la agencia, se hizo público a prin- 
cipios de 2011 un informe en el cual se 
delimitaban los rasgos principales de un 
proyecto que contemplaría la construc- 
ción de un vehículo tripulado para la 
exploración del espacio situado más 
allá de la Tierra, multifunción y con 
unas capacidades básicas interesantes. 

NIE 
marciana, o de un vehículo tripulado 
hacia los asteroides. El objetivo era 
mostrar cómo debería ser una nave de 
uso general, con un número limitado de 
ocupantes humanos (seis), capaz de vo- 
lar lejos de la Tierra y permanecer acti- 
va durante al menos 24 meses, tiempo 










suficiente para alcanzar destinos relati- 
vamente próximos, incluido Marte. 

Tal nave ha sido bautizada como 
NAUTILUS-X, por las siglas en inglés 
de Non-Atmospheric Universal Trans- 
port Intended for Lengthy United Sta- 
tes Exploration. La “X” del nombre, 
aunque significa exploración, nos re- 
cuerda asimismo que estaríamos ante 
un prototipo avanzado que integraría 
las tecnologías básicas necesarias, ac- 
tuando como punto de partida para ve- 
hículos más evolucionados. 

El principal rasgo del NAUTILUS- 
X sería la presencia de una sección 
centrífuga, de manera que los tripulan- 
tes pudieran disfrutar de gravedad artl- 
ficial y aminorar de este modo muchos 
de los problemas fisiológicos que im- 
ponen las estancias de larga duración 
en el espacio. 





El cosmonauta Polyakov ya ha demostrado 
que se puede permanecer un año en órbita 
de forma continuada. (Foto: NASA) 







NEDINITO 
INIA 

namente funcional, debería poder ser 
construido en un periodo relativamente 
corto de tiempo (64 meses), y por un 
precio moderado (menos de 4.000 mi- 
llones de dólares), comparable o infe- 
rior a la actual iniciativa Orion. 

Para lograrlo, los ingenieros propo- 
nen un diseño sencillo y un sistema de 
propulsión fiable capaz de aprovechar 
la técnica de las trayectorias de baja 
energía, que evita usar motores de 
gran potencia, y de beneficiarse de un 
sistema de tanques de combustible si- 
tuados en Órbita, para evitar que la na- 
ve sea demasiado grande y pesada du- 
rante el despegue. 

Algunas de estas tecnologías se con- 
sideran esenciales para el éxito de la 
exploración humana del sistema solar, 
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y se apuesta por su desarrollo, tanto si 
el Orion vuela algún día con hombres 
a bordo como si no lo hace. Ya se han 
probado sistemas robóticos de recarga 
de combustible en la estación espacial, 
y existe interés en colocar tanques en 
Órbita para su uso por otras naves. El 
NAUTILUS-X se aprovecharía de es- 
tos desarrollos, y una vez en el espa- 
cio, serviría para probar todo lo nece- 
sario para hacer realidad un viaje de 
exploración mucho más ambicioso que 
todo lo realizado hasta la fecha, sin ne- 
cesidad de poner en pie un gran pro- 
grama para ese objetivo. 


NOM 


El sistema NAUTILUS-X se ha 1de- 
ado con la meta de que sea plenamente 
A ISO RO 





llando en la actualidad por empresas 
como Bigelow Aerospace (a su vez ba- 
sados en trabajos antiguos de la NASA, 
cuando buscaba ideas para situar un 
módulo habitación, el Transhab, junto 
a la estación espacial internacional). 

Obviamente, no es lo mismo ir a la 
Luna, Marte o los asteroides, así que 
cada MMSEV tendría sus propias ca- 
racterísticas definitorias, pero un dise- 
ño básico idéntico, el cual, además, se- 
ría reutilizable en varias Ocasiones. 

El sistema de propulsión elegido no 
sería químico (más allá de los peque- 
ños sistemas de maniobra), sino que 
contaría con un módulo de propulsión 
eléctrica. Ya existen módulos de pro- 
pulsión de este tipo a bordo de varias 
sondas y satélites operativos, demos- 
trando su idoneidad en viajes de larga 
distancia con un bajo consumo de 





La versión de larga duración de la astronave, el Extended Duration Explorer. (Foto: O 
IVA MAUITASNOANN 


debe ser modular, e incorporar para ca- 
da una de ellas el número adecuado de 
elementos necesarios para hacerlas po- 
sibles. De forma básica, consistiría en 
un vehículo MMSEV (Multi-Mission 
Space Exploration Vehicle), el cual al- 
bergaría a la tripulación y estaría ado- 
sado a diversos módulos seleccionados 
en función del destino final. Por ejem- 
plo, en misiones de larga duración, 
transportaría la centrifugadora, depen- 
diendo del número de habitantes o de 
la carga, y llevaría más o menos mó- 
dulos habitables, que podrían ser con- 
vencionales o, más probablemente, in- 
flables, como los que se están desarro- 





combustible. Su reducido empuje se 
compensa con su uso sólo en el espa- 
cio, y durante largos períodos de tiem- 
po (meses o más). El combustible ne- 
cesario para sus motores esperaría a la 
nave en el interior de módulos-cisterna 
situados previamente en órbita geoes- 
tacionaria o en posiciones estratégicas, 
como los puntos de libración (L1...). El 
MMSEV sería enviado a la órbita te- 
rrestre mediante métodos convencio- 
nales, y después éste maniobraría hasta 
dichos depósitos, a modo de gasoline- 
ras orbitales, a los que se acoplaría pa- 
ra llenar sus vacíos tanques. Una vez 
realizado el repostaje, la nave podría 





iniciar la ruta definitiva hacia su objet1- 
vo, por ejemplo, un asteroide. 

Durante el posterior periplo, los as- 
tronautas mantendrían una buena for- 
ma física al experimentar una cierta 
gravedad, gracias a la centrifugadora. 
Los efectos beneficiosos que este siste- 
ma tendría para la tripulación parecen 
claros, pero no existen datos muy con- 
cretos que permitan asegurarlo del to- 
do. Por eso, un prototipo del módulo 
centrifugadora sería acoplado antes a 
la estación espacial para su uso por 
parte de los inquilinos del complejo in- 
ternacional, de modo que los médicos 
y especialistas pudieran tener informa- 
ción de primera mano sobre los efectos 
reales de la exposición a un ambiente 
temporal de gravedad reducida. Si los 
resultados fueran positivos, entonces 
¡ISS IVA os 
lo interplanetario, con las modificacio- 
nes que fueran necesarias (diámetro, 
velocidad de giro, etc.). Pero si los be- 
neficios esperados no fueran tan deter- 
minantes, el módulo centrifugadora po- 
dría no ser finalmente adoptado. Al fin 
y al cabo, su presencia implica una pe- 
nalización de peso y gasto de energía, y 
ya se han hecho esfuerzos para comba- 
tir los efectos negativos de la microgra- 
vedad mediante otros métodos, inclui- 
dos los farmacológicos (algunos astro- 
AN OI E! 
espacio, y quizá podrían permanecer 
más tiempo aún, con las correspondien- 
tes medidas atenuantes). Algunas mi- 
siones, por otra parte, podrían prescin- 
dir directamente de la centrifugadora. 
No parece necesaria su participación en 
viajes a la Luna, donde los tiempos de 
tránsito son cortos (pocos días). 


INTO INONN 


El diseño preliminar del sistema 
NAUTILUS-X se basa en un módulo 
principal de 14 metros de largo por 6,5 
metros de diámetro, al cual estarán 
adosadas, lateralmente, dos secciones 
importantes: un centro de observación 
y de control de todo el complejo, y un 
módulo esclusa, para facilitar una sali- 
da extravehicular. La nave dispondría 
también de un puerto de atraque. 

El MMSEV, en su modestia, no debe 
aterrizar en ningún cuerpo astronómi- 
co, de modo que si ello fuera necesario, 
se haría gracias a la incorporación de 





ESO 
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Los módulos inflables, como los de la empresa Bigelow Aerospace, serán la solución ideal 
para el NAUTILUS-X. (Foto: Bigelow A.) 


un módulo específico para esta tarea, 
que se uniría a él en el citado puerto. 
En ese mismo puerto podría acoplarse, 
aún en las cercanías de la Tierra, una 
Orion para traer a la tripulación, una 
pequeña nave de emergencia, etc. 

En el otro extremo del MMSEV es- 
taría enganchado un cilindro de paso 
para los astronautas, el cual circularía 
dentro de una estructura a la cual esta- 





rían adosados otros elementos de la 
misión. Los astronautas podrían mo- 
verse por dicho cilindro e incorporarse 
a dichos elementos, que serían en pri- 
mer lugar la centrifugadora y luego los 
diversos módulos inflables, en un nú- 
mero variable (hasta 12). Dentro de ca- 
da uno de estos módulos se encontrarí- 
an los equipos, la carga científica, los 
suministros, las zonas de habitabilidad 





Sojourner 


Gateway 


Depot 


HALA / 
MIASE V 


Asteroids/Mars 





y recreo, etc. Además, varios paneles 
solares unidos a la estructura principal 
proporcionarían la energía necesaria 
para alimentar las necesidades de a 
bordo (incluyendo el motor iónico). En 
el extremo final del vehículo se halla- 
ría el sistema de propulsión, cuya po- 
tencia y número de motores y tanques 
para el combustible dependerían del 
destino elegido. Tampoco hay que ol- 
vidar estructuras tales como las ante- 
nas de comunicaciones, los brazos ma- 
nipuladores para trabajar en el exterior 
de forma robótica, tanques de agua pa- 
ra el consumo y que al mismo tiempo 
actuarían como escudo amortiguador 
ante la radiación cósmica, etc. 

Se estima que el NAUTILUS-X más 
sencillo, además del MMSEV, dispon- 
dría de no más de tres módulos infla- 
bles. Durante el lanzamiento, éstos 
¡e o) AS! 
espacio serían hinchados y ocupados 
por los astronautas. Una versión más 
avanzada, llamada Extended Duration 
Explorer, es decir, pensada para estan- 
cias más prolongadas, requeriría de 
más módulos para poder almacenar su- 
ministros (que llegarían a posteriori, en 
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naves de transporte) o dar cabida a 
más tripulantes. Lógicamente, a mayor 
tiempo de permanencia en el espacio, 
más carga deberá transportarse, así co- 
mo más experimentos para llevar a ca- 
bo durante la misión. 

En todo caso, y como verdadera na- 
ve interplanetaria, el sistema NAUTI- 
LUS-X debe responder a diversos con- 
dicionantes que la diferenciarán de una 
cápsula que sólo debe girar alrededor 
de la Tierra. Además del espacio inte- 
rior disponible, deberá tenerse en 
cuenta la seguridad de los astronautas, 
es decir, deberán aplicarse todas las 
tecnologías apropiadas para reducir en 
lo posible la dosis de radiación espa- 
cial que éstos recibirán durante cual- 
quier viaje. También deberá tener la 
suficiente flexibilidad para que los ocu- 
pantes puedan comunicar con la Tierra 
de forma cómoda y no precaria, permi- 





tir el trabajo en su exterior, etc. El vehí- 
culo podría llevar robots autónomos y 
semi-autónomos para inspecciones ex- 
ternas, reparaciones, y otras tareas, el1- 
minando los riesgos para los astronau- 
tas. Propuestas ya en funcionamiento, 
como el Robonauta (R2), instalado en 
la estación espacial internacional, 
muestran el camino a seguir es este 
sentido. De momento el R2 ha sido di- 
señado sólo para trabajar en el interior 
del complejo orbital, pero en el futuro 
se podría construir uno para operar fue- 
ra de la ISS, disminuyendo la neces1- 
dad de que los astronautas tengan que 
salir, con el peligro que ello supone. 


NIDOS 


Aunque su masa total pueda ser li- 
mitada, comparado con otras propues- 
tas interplanetarias, un vehículo NAU- 








TILUS-X continúa siendo una nave 
con un tamaño importante. Para evitar 
tener que dotarlo con un sistema de 
propulsión potente, los ingenieros pro- 
ponen que en sus misiones a la Luna o 
Marte no alcancen una órbita alrededor 
de estos cuerpos, sino que lo hagan al- 
rededor de sus puntos de Libración (L1 
II OM E LO)! 
zonas de equilibrio gravitatorio, reglo- 
nes del espacio donde la gravedad de la 
Luna, la Tierra y el Sol, por ejemplo, se 
equilibran, y es posible para un vehícu- 
lo colocarse en órbita a su alrededor. Se 
orbita en torno a la nada, y entrar y sa- 
lir de un punto de Lagrange requiere 
de relativamente poco combustible. 
Así pues, el sistema NAUTILUS-X 
podría ser colocado fácilmente en las 
cercanías de esos puntos, que actuarían 
como posición de espera previa al de- 
sembarco, o incluso como atalayas. 
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Transportando un vehículo de aterri- 
zaje adosado, sería éste el que llevaría 
a parte de la tripulación a su destino fi- 
nal, ya fuera la superficie de la Luna, 
Marte o un asteroide. De pequeño ta- 
maño, este vehículo actuaría como lo 
hizo el Módulo Lunar del programa 
Apolo, concebido sólo para operar en 
AI TE A A 
efectuarían su misión en el lugar de 
aterrizaje, y después regresarían hasta 
el NAUTILUS-X una vez transcurrido 
el plazo, en una maniobra de encuentro 
de bajo gasto energético. 

En su posición estática respecto al 
cuerpo a explorar, la nave podría utili- 
zarse mientras tanto como lugar de ob- 
servación. Nada impediría, en caso ne- 
cesario, que recibiera suministros pro- 
cedentes de la Tierra, prolongando su 
presencia de manera indefinida, actuan- 
do de estación espacial, hospital, etc. 





La centrifugadora podrá probarse inicialmente 


junto a la estación espacial internacional. 
(Foto: O M. L. Holderman/JSC/SSP) 


El Robonauta 2 es un robot prototipo para 
futuros ingenios que sustituyan a los astro- 
nautas en multitud de tareas dentro y fuera 
de los vehículos espaciales. (Foto: NASA) 








FIABILIDAD 


Es evidente que lo que más temen 
los ingenieros cuando diseñan una na- 
ve espacial es que tenga fallos de fun- 
cionamiento antes del final del tiempo 
de su misión. Para el tipo de planes en 
los que estaría involucrada, la NAU- 
TILUS-X debe ser una nave capaz de 
funcionar sin problemas durante perí- 
AI MN E A A | 
mayoría de misiones de exploración 
interplanetaria actualmente propuestas 
entrarían dentro de este margen. Co- 
mo ya se ha dicho, se ha demostrado 
con anterioridad que un astronauta 
puede estar más de 1 año en el espacio 
de forma continuada (algunos llevan 
mucho más a lo largo de varios vue- 
los), y no parece imposible que se lo- 
gre una estancia de dos años sin gran- 
des dificultades. En todo caso, la de- 
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mostración de que esto es así puede 
hacerse con relativo poco peligro en la 
estación espacial internacional, y en 
experimentos como los de Mars300 
IAS A OS 
si la propia nave espacial puede man- 
tener con vida a sus tripulantes duran- 
te todo ese tiempo. 

La estación orbital lleva muchos 
más años en activo, y en este caso la 
respuesta podría volver a ser sí. Sin 
embargo, son múltiples los equipos 
que han sucumbido con el paso del 
tiempo y que han tenido que ser reem- 
plazados. La ISS goza de un bien sur- 
tido programa de recambios, y la cer- 
canía con la Tierra hace suponer que 
en caso necesario se puede esperar la 
llegada de nuevos elementos para sus- 
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guno de estos sistemas básicos puede 
fallar, o de lo contrario se pondría en 
peligro la misión e incluso la vida de los 
viajeros. Por tanto, la nave debe auto- 
sostenerse y proporcionar todo lo nece- 
sario durante el tiempo previsto. 
Sabiendo que el vehículo no debe 
reentrar en la atmósfera terrestre para 
regresar a la Tierra (otra cápsula se 
ocuparía de recoger a los tripulantes y 
llevarlos a casa), es posible proponer 
que el sistema NAUTILUS-X realice 
diversas misiones consecutivas, una 
vez recibidos los correspondientes su- 
ministros. Así, si la nave está certifica- 
da para al menos 24 meses, debería 
poder realizar varios viajes a la Luna 
de 1 mes de duración cada uno. Ade- 
más, siguiendo la tradición astronáuti- 





La NASA propuso hace años el Transhab, un módulo inflable para la estación espacial. 


(Foto: NASA) 


tituir a otros que fallen. Este lujo no 
estaría disponible para un vehículo in- 
terplanetario, de modo que el NAUTI- 
LUS-X deberá demostrar que la tec- 
nología está lo bastante madura como 
para funcionar sin fallos durante el pe- 
ríodo previsto. La fiabilidad de los 
componentes, ante situaciones adver- 
sas e inesperadas, como una tormenta 
solar, debe estar garantizada, y sólo el 
ensayo en el espacio puede permitir- 
nos afirmar que esto sucederá así. 

Con una capacidad de seis tripulan- 
tes, el NAUTILUS-X debe funcionar a 
pleno rendimiento, proporcionando los 
consumibles que requiere tal tripula- 
ción, en cuanto a aire, agua y alimentos, 
así como una capacidad de eliminación 
de CO2 o de generación eléctrica. Nin- 





ca, que hace que las naves espaciales 
sean diseñadas con amplios márgenes, 
es de esperar que el NAUTILUS-X 
sea lo bastante resistente como para 
multiplicar por dos o más su tiempo de 
actividad requerido, como una forma 
de garantizar que sus sistemas trabaja- 
rán sin dificultades el período mínimo 
preestablecido. 


¿LO VEREMOS? 


En los tiempos que corren no se pue- 
de decir que vayamos a ver esta pro- 
puesta hecha realidad en un plazo cor- 
to de tiempo. El estudio, al menos, po- 
ne de manifiesto que es posible 
desarrollar un vehículo interplanetario 
modular por un coste razonable, per- 





mitiéndonos abandonar de nuevo la ór- 
bita de la Tierra. 

Pero también es verdad que, ante la 
ausencia de fondos para programas 
completos que contemplen el regreso a 
la Luna o la ida a Marte, se está optan- 
do por dedicar recursos al desarrollo de 
tecnologías que faciliten estos proyec- 
tos en el futuro, en caso de que se decl- 
da llevarlos a cabo. Por eso, paradójica- 
mente, se está más cerca de obtener la 
tecnología necesaria para el NAUTI- 
LUS-X que para cualquier otra cosa. 

Por ejemplo, antes de iniciar un de- 
sarrollo definitivo, no es descabellado 
plantear el ensayo de algunas de esas 
tecnologías en la mejor plataforma ac- 
tualmente disponible: la estación espa- 
cial internacional. Se pueden realizar 
en ella estudios fisiológicos y de resis- 
tencia perfectamente aplicables, y se 
puede lanzar hacia ella un módulo in- 
flable para probar su comportamiento 
de forma controlada y durante tiempos 
largos. De la misma manera, es posible 
construir a medio plazo una centrifu- 
gadora y comprobar en qué grado es 
útil. Con un diámetro de 9 a 12 metros, 
podría ser lanzada en un cohete Delta- 
IV o Atlas-V y llevada a la estación 
por menos de 150 millones de dólares, 
unos 40 meses después de su aproba- 
ción. Allí se la haría girar más o menos 
rápido, generando diversas condicio- 
nes de gravedad parcial para compro- 
bar sus efectos y la conveniencia de su 
uso. La centrifugadora, inflable, estaría 
diseñada para ser utilizada por los as- 
tronautas de la estación, que disfrutarí- 
an de períodos de gravedad útiles para 
su preparación previa al retorno a la 
Tierra, Oo para mantenerse físicamente 
en forma durante sus expediciones, así 
como para aprovechar el espacio dis- 
ponible en su interior para experimen- 
tos, recreo, etc. 

Si fuésemos más ambiciosos, podría 
construirse un NAUTILUS-X mínimo 
y unirlo a la ISS durante un tiempo 
apropiado, durante el cual se controla- 
ría su funcionamiento para demostrar 
que está lo bastante maduro como para 
ser usado en solitario más adelante. 

Las posibilidades son inmensas, y 
suficientes como para revolucionar 
nuestro futuro como especie explora- 
dora del sistema solar, tal y como hi- 
cieron otros vehículos “X” en el pasado 
de la aeronáutica y la astronáutica MM 
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A la jornada 
siguiente empeoró 
la situación, pues el 
agua y los víveres se 
agotaron enseguida. 
No cesaron los 
ataques de un 
enemigo mucho más 
numeroso, que 
además impedía la 
llegada de ayuda 
desde el exterior. 


as fotos del... 


Archivo Histórico 
del Ejército del Aire 
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Ciro días antes del desembarco español en Alhucemas, los rifeños de la kábila 


de Beni Hosmar ponen sitio a Kudia Tahar. La posición estaba protegida por una 
guarnición de 130 hombres del Regimiento Infante n* 5, una batería de 70/16 y un 
destacamento de telegrafistas. El jefe de la posición era el Capitán Gómez 
Zaracíbar. Desde primera hora del día, los españoles sufren fuego de fusilería, de 
cañón y de mortero. Las tiendas se incendiaron y se hundió el parapeto de la 
posición tras este primer ataque, después del cual los rifeños llegaron hasta las 
alambradas, donde fueron rechazados por los españoles. 
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Accidente de Bristol Fighter F2B 


durante la campaña de Marruecos pilotado 


por el alférez Aleman 
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Asrobaca circense del Alférez Vallés 


subido a un hidroavión Savoia 5-62 (parte 


delantera) durante la campaña de 
Marruecos. 

















DOUGLAS C-47 (DC-3) 

e los 67 aviones C-47 (ver- 

sión militarizada del DC-3) 

que llegó a tener el Ejército 
del Aire, los dos primeros fueron 
adquiridos a un particular británi- 
co a finales de 1946, causando alta 
en el Servicio el 11 de marzo de 
1947, uno de los cuales se destinó a 
la Escuela Superior de Vuelo y el 
otro al Grupo de Estado Mayor (ba- 
jo la denominación militar 1.31 y 
T.3-2 respectivamente). 

Los siguientes 22, procedentes de 
la USAF (T.3-3 a T.3-24) tras los 
acuerdos con los EX.UU, empezaron a 
llegar entre mayo de 1956 y diciem- 
bre de 1957, y fueron destinados al 
recién creado 3er Escuadrón del Ala 
30 en Getafe, hasta que en junio de 
1959, al recibirse los 6 primeros DC-4, 
pasaron a formar parte de los dos 
primeros Escuadrones de dicha Ala, 
para sustituir a los ya vetustos Ju-52, 

Las extraordinarias característi- 
cas de estos aviones hicieron que 
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el Ejército del Aire comprara 30 
unidades más a la compañía esta- 
dounidense Charlotte Aircraft En- 
gineering (1.3-25 a T.3-54) que fue- 
ron incorporándose entre octubre 
de 1961 y marzo de 1963. 

El Ala de Bombardeo Ligero n? 26 
de Albacete deja de ser unidad de 
bombardeo en septiembre de 1962 
para transformarse en unidad de 
transporte, Ala 37, a la que se incor- 
poran estos DC-3, siete de los cuales 
pasaron al Grupo de Estado Mayor 
y de este a la Escuela de Polimoto- 
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aer 
A CO lr 


C-47 expuesto en la plataforma exterior del Museo del Aire. 





res de Jerez, trasladada en junio de 
1963 a Matacán (Salamanca). 

Dos más llegaron procedentes de 
la USAF (T.3-55 y T.3-56) en 1963, y 
se compraron por último once avio- 
nes a Iberia durante 1965 y 1966 
(1.3-57 a 13-67). Además de las uni- 
dades citadas, estuvieron en plan- 
tilla en el Ala Mixta n* 46 (Gando), 
la AGA, el Grupo de EM y la Es- 
cuela de Paracaidismo, entre otras. 

Durante casi tres décadas, los C- 
47 volaron más de 218.000 horas, y 
realizaron incontables misiones de 
escuela de polimotores, de vuelo 
instrumental, operaciones de carga 
y transporte en situaciones delica- 
das de nuestra presencia en África 
donde fueron transporte básico del 
conflicto de Ifni durante 1958. Dos 
DC-3, los EC-ANV y EC-ARV, estuvie- 
ron adscritos al Servicio de Compro- 
bación de Ayudas a la Navegación 
Aérea, dependiente de la Subsecre- 
taría de Aviación Civil, pero Opera- 
dos por el Ejército del Aire hasta 
1970, en que fueron sustituidos por 
material más moderno (Falcon 20). 

El 3 de febrero de 1978, los últi- 
mos C-47 que se mantenían en vue- 
lo viajan desde Matacán a la Maes- 
tranza Aérea de Cuatro Vientos pa- 
ta su desguace. Pocos días antes 
habían hecho lo propio los del Gru- 
po 91 y el único que todavía per- 
manecía en la AGA. El 18 de abril 
fueron dados de baja en el Servicio. 

El avión que se exhibe en el Mu- 
seo, el T.3-36, entró en servicio en 
enero de 1962 en el Ala 35, y reco- 
rrió durante su vida operativa dis- 
tintas unidades como la Escuela de 
Polimotores, el Ala 37, Escuela de 
Paracaidistas; participó desde Gan- 
do como transporte de paracaidis- 
tas durante las operaciones del Sa- 
hara en 1975. Dado de baja en 1976, 
es entregado al Museo, donde fue 
completamente restaurado entre el 
año 1999 y el 2000 por la Asocia- 
ción de Amigos del Museo. 


DOUGLAS C-54 SKYMASTER (DC-4) 
Este avión, en su versión civil, sur- 
eló por iniciativa de las líneas aére- 
as norteamericanas. El primer proto- 
tipo DC-4E vuela por primera vez en 
junio de 1938. Demasiado grande y 
complicado para las demandas co- 
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merciales del momento es vendido a 
Japón. Fué el ingeniero jefe de la 
Douglas, Arthar E. Raymond, quien 
basándose en el DC-4E diseña un 
transporte algo más pequeño y sen- 
cillo, cuyo primer ejemplar de serie 
(no se llegó a construir ningún pro- 
totipo) vuela el 14 de febrero de 
1942. Como dos meses antes los japo- 
neses habían atacado Pearl Harbor, 
toda la producción es requisada por 
la Fuerza Aérea, y se adapta el 
avión para el transporte militar. 

Avión de gran capacidad y auto- 
nomía (6.800km), va propulsado por 
cuatro motores Pratt Whiney 
R.2000 de 1450HP, con una capaci- 
dad variable de pasajeros según 
las necesidades (44 a 60) o una 
carga de G000kg. En total se fabri- 
caron 1165 C-54, 79 DC-4 puramen- 
te civiles y 71 C-4 North Star en 
Canadá, estos últimos provistos de 
motores Rolls Royce “Merlin”, sien- 
do elegido como avión personal por 
Roosevelt y Churchill. Como dato 
que respalda su calidad, durante 
la guerra mundial realizó casi 
2.000 travesías del Atlántico, con la 
perdida solamente de tres aviones. 

Con la incorporación de tres DC-4 
en 1946, la compañía Iberia inicia 
su andadura transoceánica, inau- 
gurándose el 22 de septiembre la 
línea Barajas-Buenos Aires. Para 
este primer vuelo, Iberia solicitó 
los servicios como navegante de 
uno de los profesores de la Escuela 
de Vuelo sin Visibilidad de Mata- 
cán; fue designado el Capitán In- 
dalecio Rego. 

Un total de siete DC-4 volaron en 
Iberia, a los que hay que añadir 
catorce más adquiridos por otras 
compañías españolas, que durante 
más de 20 años prestaron servicio 
sin que ninguno de ellos se perdie- 
ta en accidente. 

Diecisiete (-54 (T.4 denominación 
en el EA) volaron con la Cruz de 
san Andrés desde 1959 hasta 1977 
en el Ala de Transporte n? 35 (15 
aviones) y el Grupo de Estado Ma- 
yor (dos aviones) basados en Geta- 
fe. A los seis primeros que, cedidos 
por la USAF, llegaron a España en 
el primer semestre de 1959, se 
unieron en 1961 y 1962 cinco ad- 
quiridos a la compañía Charlotte 








DC-4 que voló durante toda su vida operativa en el Grupo 91. 


Aircraft Engineering. Finalmente, 
en septiembre de este último año y 
durante los cuatro primeros meses 
de 1963, causaron alta seis más, 
también procedente de la USAF. 

Hasta la entrada en servicio del 
Hércules, a principios de los años 
setenta, fue el 1.4 el único avión 
de transporte de largo alcance y 
gran capacidad de carga con que 
contó el Ejército del Aire. Aparte 
de las incontables misiones de ru- 
tina, de las estafetas a Canarias y 
demás vuelos regulares, los DC-4 
fueron los “abanderados” de Espa- 
ña en multitud de países que visi- 
taron, en vuelos a bases OTAN en 
Europa, llevando ayuda humanita- 
ria ante determinadas catástrofes 
o en casos de evacuación, como la 
del Sahara en 1975. 

Tras haber realizado más de 
75.000 horas de vuelo, los T.4 deja- 
ron de volar en el último semestre 
de 1976, y fueron dados de baja en 
el Servicio a lo largo del año si- 
guiente. Durante su dilatadísima 
vida Operativa, solo dos sufrieron 
accidentes graves: el 4 de julio de 
1962 en Gando, y el 9 de agosto de 
1976 al estrellarse el T.4-11 en Ve- 
jer de la Frontera. 

El Museo del Aire expone en 
una de sus plataformas exteriores, 
el T.4-10 que voló en el Grupo 91, 
así como en el hangar n”? 2 una 
sabina del avión a la que pueden 
acceder los visitantes. 





DOUGLAS DC-8 

Desde que se inicia el proyecto 
de este avión en 1955, (DC-8 serie 
10), diversas han sido las varian- 
tes que se han producido del 
mismo, hasta llegar a la serie 50, 
la mejor y más fabricada, que 
van propulsados por los nuevos 
motores “Turbofan” JT3D de 
8.172kg/e. Un total de 8ltodos de 
la serie 50/55) prestaron servicio 
en Iberia y otras 16 (de distintas 
series) en diversas compañías de 
bandera española. 

El Ejército del Aire adquirió dos 
unidades, la primera en 1978 a Mc- 
Donnell Douglas (anteriormente 
había pertenecido a Iberia, con 
matrícula EC-BAV) y la segunda a 
AVIACO (EC-ATP) en junio de 1980. 
Denominados T.15 y matriculados 
1,151 y 2 estuvieron destinados en 
el 401 Escuadrón (más tarde Grupo 
45). Realizaron entre otras, misio- 
nes de transporte de personal y 
material de varios ministerios, de 
transporte de refugiados y de ayu- 
da humanitaria a diversos países 
de África e Hispanoamérica. En 
numerosas ocasiones fueron el ve- 
hículo oficial de 5S.MM. los Reyes 
de España en sus viajes de Estado 
al extranjero. 

su baja definitiva en el Servicio 
se produjo en junio de 1988 (T.15-2) 
y mayo de 1989 (T.15-1) tras reali- 
zar cerca de 4000 y de 3000 horas 
de vuelo respectivamente. Ml 
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TOMA DE POSESIÓN DEL NUEVO JEFE DE ESTADO MAYOR 


| pasado 31 de julio, en 

el Cuartel General del 
Ejército del Aire, tuvo lugar 
el acto de toma de posesión 
del nuevo Jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, 
general del aire F. Javier 
García Arnaiz. Dicho acto 
estuvo presidido por el mi- 
nistro de Defensa, Pedro 
Morenés Eulate, y contó 
con la presencia del Almi- 
rante Jefe de Estado Mayor 
de la Defensa y los miem- 
bros del Consejo Superior 
del Ejército del Aire. 

Previamente, el día 30 de 
julio, el Jefe de Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire, ha- 
bía prestado juramento en 
el Ministerio de Defensa, 
junto al Jefe de Estado Ma- 
yor del Ejército de Tierra y 
el Almirante Jefe de Estado 
Mayor de la Armada, como 
jefes de Estado Mayor de 
sus respectivos ejércitos. 

El acto comenzó con la 
llegada del Ministro de De- 
fensa a la lonja del Cuartel 
General, donde fue recibido 
por el general Jefe de Esta- 
do Mayor del Ejército del 
Aire saliente, general del ai- 
re José Jiménez Ruíz. Una 


DEL EJERCITO DEL AIRE 
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vez recibidos los honores 
que le corresponden y tras 
pasar revista a la Escuadri- 
lla de Honores, el Ministro 
de Defensa saludó a los 
miembros del Consejo Su- 
perior del Ejército del Aire. 

Acto seguido, el Ministro 
de Defensa se trasladó al 
Salón de Honor del Cuartel 
General del Aire, donde se 
desarrolló la ceremonia de 
relevo de mando entre los 
dos generales del Aire, sim- 
bolizada con la entrega del 
bastón de mando. 

Durante la ceremonia, 
tanto el Jefe de Estado Ma- 
yor saliente, como el entran- 
te dirigieron unas palabras a 
las autoridades, invitados y 
miembros del Ejército del 
Aire, presentes en el acto. 

En su alocución, el gene- 
ral Jiménez Ruíz, agradeció 
a los miembros del Ejército 
del Aire la colaboración y el 
apoyo que le han prestado 
durante sus cuatro años de 
mandato. El general García 
Arnaiz, tras agradecer a su 
antecesor su “entrega, de- 
dicación y amor al Ejército 
del Aire”, hizo hincapié en 
el reto al que se enfrentan 
los componentes del Ejérci- 
to de Aire, en lo que se re- 
fiere al momento actual de 
“fuertes tormentas y de 
frentes que llegan sucesiva- 
mente”. Si bien recordó que 
aunque es una situación 
que afecta al conjunto de la 
sociedad española, el Ejér- 
cito del Aire sabrá respon- 
der a ella, gracias al “mejor 
equipo posible de profesio- 
nales y de servidores de 
España”. 

El acto finalizó con la en- 
trega del distintivo de auto- 
ridad del Jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire 
al general Jiménez Ruíz, 
por el general jefe del Man- 
do Aéreo General, Fernan- 
do Lens Astray, como 
miembro más antiguo del 
Consejo Superior del Ejérci- 
to del Aire. 
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PARTICIPACIÓN DEL EJÉRCITO DEL AIRE 
EN LA RETRETA MILITAR 


| 2 de mayo tuvo lugar por las calles del Madrid de los 

Austrias la Retreta Militar, acto que se realiza para 
conmemorar el heroico comportamiento del pueblo de 
Madrid con ocasión de los hechos acaecidos en la Plaza 
de la Villa el 2 de mayo del año 1808. 

El acto consistió en un desfile con estaciones de Retre- 
ta, comenzando en la Plaza de la Armería del Palacio Re- 
al y acabando en la Plaza Mayor. En el mismo participa- 
ron diferentes unidades de las Fuerzas Armadas, Guardia 
Civil y Policía Municipal. El Ejército del Aire estuvo repre- 
sentado por la Escuadra de Gastadores de la Escuadrilla 
de Honores del Grupo de Seguridad de la Agrupación del 
Cuartel General del Ejército del Aire, y la Unidad de Músi- 
ca del ACAR Getafe. 





PRECISIÓN POR EQUIPOS 


12 Clasif. Capitán José Fuentes Mackintosh 








45 *? CAMPEONATO 
NACIONAL MILITAR DE 
PARACAIDISMO 


rganizado por la Junta 

Central de Educación Fí- 
sica y Deportes del Ejército 
del Aire, durante los días 4 al 
9 de mayo se celebró en la 
Base Aérea de Alcantarilla el 
45% Campeonato Nacional 
Militar de Paracaidismo. 

Esta competición forma 
parte del plan anual de acti- 
vidades deportivas del Con- 
sejo Superior de Educación 
Física y Deportes de las 
Fuerzas Armadas, y en ella 
participaron 10 equipos (8 
del EA y 2 del ET) con la in- 





PRECISIÓN INDIVIDUAL 


12 Clasif. Cabo 1? Ángel López Ortuño EMP (equipo-1) Ejército del Aire 
2* Clasif. Cabo 1? José V. Martínez Cano PAPEA (equipo-1) Ejército del Aire 
3* Clasif. Cabo 1? Luis Gonzalo Reguera PAPEA (equipo-1) Ejército del Aire 


EMP (equipo 1) 
Ejército del Aire 


Cabo 1? Juan José López López 
Cabo 1? Francisco Vico López 
Cabo 1* Juan José Lojo Vázquez 
Cabo 1? Ángel López Ortuño (*) 
Cabo 1? José Vicente Martínez Cano 
Cabo 1* Luis Gonzalo Reguera 
Cabo 1? Christian J. Moltó González 
Cabo 1? Jesús Gómez Molina 

Cabo José M. Bustos Abraldes (**) 
Sargento 1* Esther Suárez Fuertes 
Cabo Patrick Beyer Rodríguez 
Cabo Rebeca Nobile Martínez 
Cabo Cándida Harding Ibáñez 
Cabo Soledad Agea Cuadrado 


2* Clasif. 
PAPEA (equipo 1) 
Ejército del Aire 


3? Clasif. 
PAPEA (equipo 2) 
Ejército del Aire 


tervención de 50 paracaidis- 
tas y la realización total de 
732 saltos. 

El campeonato abarcó dos 
modalidades de lanzamien- 
to: precisión de aterrizaje y 
formaciones en caída libre. 
Los resultados de la compe- 
tición tanto en categoría indi- 
vidual como por equipos fue- 
ron los que se citan 

El campeonato finalizó con 
el acto de clausura presidido 
por el jefe de la Agrupación 
del Cuartel General del Ejér- 
cito del Aire, general de bri- 
gada Pedro Armero Segura, 
y en el mismo se efectuó la 
entrega de los galardones a 
los mejor clasificados en ca- 
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FORMACIÓN EN CAÍDA LIBRE 


12, PAPEA (equipo 1). EA (55) 
2*. EMP (equipo 1). EA (*) 
3?. BRIPAC. ET Brigada Javier Canalejo Flores 


Brigada Juan Migual Duart Grau 
Cabo Mayor M. Martínez Puime 
Cabo 12 Maldonado Jackson 

Cabo 12 Juan M. Morales Paton 


(054) 


CLASIFICACIÓN GENERAL POR EJÉRCITOS 


Visite nuestra web: 





19 Clasif. Ejército del Aire 
2? Clasif. Ejército de Tierra 


da modalidad, con lo que se 
reconoció el mérito de quie- 
nes, compartiendo su profe- 
sión militar con la vocación 
del paracaidismo, han con- 
seguido en esta ocasión los 
mejores resultados. 
Concluido el acto de clau- 
sura, se efectuó un breve 
acto social, en el que la Jun- 
ta Central de Educación Fí- 
sica y Deportes del Ejército 
del Aire hizo entrega de un 
obsequio de recuerdo al jefe 
de la Base Aérea de Alcan- 
tarilla, coronel Alberto Galle- 
go Gordon, en agradeci- 
miento a toda la unidad por 
el apoyo prestado para el 
desarrollo del cuadragésimo 
quinto Campeonato Nacio- 
nal Militar de Paracaidismo. 


PAPEA (equipo-1) 
BRIPAC 


ES 
(550) 











XXX CURSO DE TRANSFORMACIÓN 
EN MATERIAL C.15 


| 4 de mayo, presidido 

por el coronel jefe del 
Ala n? 15, Fernando de la 
Cruz Caravaca y con moti- 
vo de la finalización del 
“XXX curso de transftorma- 
ción en material C15”, tuvo 
lugar el acto de entrega de 
diplomas acreditativos a los 
pilotos de las Alas números 
12, 46 y 15 del Ejército del 
Aire, entre los que se en- 
contraba el piloto francés 
de intercambio en España, 
en el Ala n? 15. 

El acto, que tuvo lugar 
en la sala de briefing del 
Ala, comenzó con una bre- 
ve alocución del jefe de la 
Unidad, valorando la impor- 
tancia del curso realizado 
para el Ejército del Aire, en 
particular para las tres Alas 
implicadas. También desta- 
có la buena labor realizada 
por el 153 Escuadrón, res- 
ponsable de la formación 
inicial en material C15, y 
agradeció a todo el perso- 
nal del Ala su trabajo y de- 
dicación. A continuación se 
procedió a la entrega de los 
diplomas. 

Los pilotos que se han 
hecho acreedores al citado 
diploma han sido el coman- 
dante de la Fuerza Aérea 
francesa Pierre Cornetto, 
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los tenientes del Ala n* 12 
Miguel Ángel Acero Espina 
y Roberto García Macías, 
los tenientes del Ala n* 46 
Jorge Aguiló Peña y Guiller- 
mo Ruiz lváñez y los te- 
nientes del Ala n? 15 Este- 
ve Ferrán Renaud y Anto- 
nio Espejo Lunar. 
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182 CURSO DE ACTUALIZACIÓN 


el 9 de abril al 22 de mayo, se desarrolló en el Centro 

de Guerra Aérea, el 18* curso de actualización para el 
desempeño de los cometidos de suboficial mayor del Cuer- 
po General del Ejército del Aire (1% tanda). Presidió la ce- 
remonia de despedida el Jefe de Estado Mayor del Aire, 
general del Aire José Jiménez Ruiz. 


EL ALA 48 SE HACE 
CARGO DEL 
DESTACAMENTO 
ORIÓN EN YIBUTI 


| 16 de mayo despegó de 

Getafe el D.4 04 del Ala 
48 que forma parte del 23* 
contingente del Destaca- 
mento Orión, contribución 
del Ejército del Aire a la ope- 
ración Atalanta de la Unión 
Europea. Este destacamen- 
to opera desde la Base Aé- 
rea de Yibuti. 

Esta será la tercera ocasión 
en la que el destacamento 
Orión esté atendido por tripu- 
laciones y aviones del Ala 48. 


VISITA A LA BASE AÉREA DE ARMILLA Y ALA 78 
DEL JEFE DE ESTADO MAYOR DE LA FUERZA 
AEREA DE TURQUIA 


| general Mehmet Erten, 

jefe de Estado Mayor de la 
Fuerza Aérea de Turquía visi- 
tó el día 10 de mayo la Base 
Aérea de Armilla y el Ala 78. 

A su llegada a la base fue 
recibido por el jefe de la Ba- 
se, coronel Julián Roldán 
Martínez, y una comisión 
nombrada al efecto. 

Durante la visita tuvieron 
la oportunidad de contem- 
plar un ensayo de la “Patru- 
lla Aspa”, ver una exposición 
estática de los helicópteros 
de enseñanza (Sikorsky y 
Colibrí), visitar la sala de la 
memoria histórica de la Uni- 
dad y departir con el perso- 





nal que le acompañaba so- 
bre asuntos de enseñanza y 
otros temas de interés. 

Posteriormente, la comitiva 
se trasladó a la Alhambra, en 
donde pudieron admirar las 
esplendorosas salas y jardi- 
nes de la cultura nazarí y dis- 
fruta de una excelente vista 
panorámica de la ciudad. 

La visita finalizó a pie de 
avión, donde el general Er- 
ten agradeció al personal de 
la Base la atención y el aco- 
gimiento recibido, manifes- 
tando su admiración por la 
espectacularidad de la exhi- 
bición aérea y su entusias- 
mo por la visita realizada. 


Las aeronaves de Ala fija 
del Ala 48 ya han participa- 
do en otras misiones inter- 
nacionales, como fueron 
Unified Protector desde Cer- 
deña, Noble Centinela con 
despliegues en Cabo Verde 
y Canarias, FRONTEX con 
despliegues en Senegal y 
Mauritania, etc. 

Así mismo, desde el año 
2005 el Ala 48 tiene de for- 
ma permanente un desplie- 
gue de tres helicópteros Sú- 
per Puma en Afganistán, el 
destacamento HELISAF, 
que opera desde la FSB de 
Herat en beneficio de la 
operación de ISAF. 
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RELEVO DE MANDO EN LA FSB DE HERAT 


| 6 de junio se produjo la transferencia de autoridad 

en la Base de Apoyo Avanzado (FSB) de Herat. El 
coronel Domingo Porras Antiller, tras cinco meses de 
misión, cedía el mando de la Jefatura de la FSB y jefe 
de Fuerza al coronel Carlos de Palma Arrabal. El acto 
fue presidido por el comandante del RC-West, general 
Luigi Chiapperini, y el comandante del Centro de Ope- 
raciones Aéreas del Mando Aéreo de Combate, general 
Jaime Martorell. 

Al acto asistieron numerosas autoridades afganas, así 
como altos mandos militares de ISAF de varios países 
como ltalia, EE.UU. o Albania. 

En su discurso de despedida el coronel Porras quiso 
agradecer a las tropas españolas, italianas, americanas, 
búlgaras y albanesas la dedicación y el esfuerzo realiza- 
do durante estos últimos cinco meses. 

Por su parte el general Martorell recordó que él tam- 
bién estuvo aquí como Jefe de la FSB, y que un trozo de 
su corazón permanece en Afganistán. Felicitó al XXI 
contingente, y en particular al coronel Porras, por su efi- 
caz desempeño con un “misión cumplida”. Para finalizar, 
dirigió unas palabras al coronel De Palma, al que le re- 
cordó el honor, el privilegio, y la gran responsabilidad 
que significa el dirigir un grupo internacional de hombres 
y mujeres en la misión de reconstrucción de Afganistán. 
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TOMA DE POSESIÓN 
DEL TENIENTE GENERAL 
, EUGENIO FERRER 
PEREZ COMO JEFE DEL 
MANDO AEREO DE 
COMBATE 


| 16 de junio tuvo lugar la 

toma de posesión como 
jefe del Mando Aéreo de 
Combate del teniente gene- 
ral Eugenio Ferrer Pérez, en 
un acto celebrado en la pla- 
za del Sabre de la Base Aé- 
rea de Torrejón. 

El acto, al que asistieron 
diversas autoridades civiles 
y militares, comenzó con la 
llegada del jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, 


general del Aire José Jimé- 
nez Ruiz, quien presidió la to- 
ma de posesión. Tras recibir 
los honores de ordenanza, 
pasó revista a las fuerzas 
participantes compuestas 
por Escuadra de Gastadores, 
Escuadrilla de Honores y la 
Unidad de Música del Acuar- 
telamiento Aéreo de Getafe. 

Una vez leída la resolu- 
ción por la que el teniente 
general Ferrer era nombrado 
jefe del MACOM, las fuerzas 
participantes entonaron el 
himno del Ejército del Aire, 
tras lo que siguió el homena- 
je a los caídos. El acto finali- 
zó con un desfile terrestre y 
aéreo en el que participaron 
aeronaves C.15 del Ala 12 y 
TM.11 del Grupo 47. 

El teniente general Ferrer, 
nacido el 29 de septiembre 
de 1953, es piloto de trans- 
porte y piloto de caza y ata- 
que, y cuenta con más de 
4.500 horas de vuelo en 
aviones como el Mirage F-1, 
el F-18 o el C-130 Hércules. 

El nuevo jefe del Mando 
Aéreo de Combate ha esta- 
do destinado en la Agrega- 
duría de Defensa en Lon- 
dres, fue director de la Aca- 
demia General del Aire 
entre los años 2001 y 2004 
y desde septiembre de 
2009 hasta la actualidad, ha 
sido jefe del Mando Aéreo 
de Canarias. 
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RELEVO DE MANDO EN EL CENTRO DE . 
SISTEMAS AEROESPACIALES DE OBSERVACIÓN 


| 21 de junio presidido por el 2* jefe del Mando Aéreo 

General, general de división Miguel Moreno Álvarez, 
se ha tenido lugar el acto de relevo de mando de la Jefa- 
tura del Centro de Sistemas Aeroespaciales de Observa- 
ción (CESAEROB). 

A la llegada del general Moreno, tras recibir las corres- 
pondientes novedades del coronel Antonio Lorenzo Váz- 
quez y saludar a las autoridades militares, invitados civi- 
les y personal militar y civil del Centro asistentes al acto, 
se procedió al comienzo del mismo dándose lectura a la 
resolución con el nombramiento del coronel Juan Manuel 
Piñero Sipán, como nuevo jefe del CESAEROB. 

Tras la lectura de la fórmula de toma de posesión, el coro- 
nel entrante realizó el juramento de cumplir fielmente las obli- 
gaciones del cargo con lealtad al Rey y a la Constitución. 
Tras el juramento, ambos coroneles intercambiaron sus posi- 
ciones, concluyendo así el acto de relevo de mando. 

Tras la ceremonia, el general Moreno, acompañado por 
los coroneles saliente y entrante, se dirigió al despacho 
de Jefatura de la Unidad para la firma de las actas de la 
entrega administrativa del Centro de Sistemas Aeroespa- 





ciales de Observación y finalizar así el relevo. 


TOMA DE POSESIÓN 
DEL NUEVO JEFE DEL 
MANDO AEREO DE 
CANARIAS 


| 28 de junio tomó pose- 

sión como jefe del Man- 
do Aéreo de Canarias, el 
General de División Javier 
Salto Martínez-Avial, en un 
acto que se celebró en la 
Base Aérea de Gando. 

El acto comenzó con la lle- 
gada del jefe de Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire, José 
Jiménez Ruiz, que presidió la 
toma de posesión. La cere- 
monia contó con la presencia 
de diversas autoridades civi- 
les y militares del archipiéla- 





go, así como representantes 
del mundo cultural y empre- 
sarial, entre las que cabe 
destacar a la delegada del 
Gobierno en Canarias María 

















del Carmen Hernández Ben- 
to y los alcaldes de Las Pal- 
mas de Gran Canaria e Inge- 
nio Juan José Cardona Gon- 
zález y Juan José Gil 
Méndez, el presidente del 
Cabildo Insular de Gran Ca- 
naria José Miguel Bravo de 
Laguna, el vicepresidente 2* 
de la Mesa del Parlamento 
de Canarias Manuel Fernan- 
dez González, entre los re- 
presentantes de las Fuerzas 
Armadas estaban presentes 
el teniente general jefe del 
Mando de Canarias Cesar 
Muro Benayas, el contraalmi- 
rante comandante del Mando 
Naval de Canarias Salvador 
María Delgado Moreno y el 
general de brigada jefe de la 
Brigada de Infantería Ligera 
de Canarias Alfonso García- 
Vaquero Pradal. 

Tras rendir los honores de 
ordenanza y pasar revista a 
las fuerzas participantes 
compuestas por Escuadra de 
Gastadores, Escuadrilla de 
Honores y Unidad de Música 
del Mando, se dio lectura a la 
resolución, en la que fue 


nombrado para el cargo. Ac- 
to seguido el general Salto 
Martínez-Avial realizó el jura- 
mento de cumplir fielmente 
las obligaciones del cargo. El 
acto finalizó con un desfile 
terrestre por parte de las 
fuerzas participantes. 

El general Salto, pertene- 
ciente a la XXX Promoción de 
la Academia General del Ejér- 
cito del Aire, ha acumulado 
más de 2.600 horas de vuelo, 
fundamentalmente en Mirage 
F1 y finalmente en EF2000. 
Ha realizado diversos cursos, 
entre ellos el de Caza y Ata- 
que, Estado Mayor, ACSC en 
EEUU, Alta Gestión Logística 
y el de Altos Estudios Estraté- 
gicos para oficiales superio- 
res iberoamericanos. 

Ha estado destinado en el 
Estado Mayor del Mando Aé- 
reo de Canarias (1994), Cuar- 
tel General de la OTAN en 
Nápoles AIRSOUTH para par- 
ticipar en las operaciones en 
la antigua Yugoslavia (1995), 
en la Agencia de la OTAN 
“NETMA” en Munich (1997), 
jefe del Ala 11 y de la Base 
Aérea de Morón (2003), direc- 
tor de Operaciones del Centro 
de Operaciones Aéreas Combi- 
nadas de la OTAN n?* 8 (2006). 
Ya con el empleo de general 
de brigada es nombrado sub- 
director de Sistemas de Ar- 
mas del MALOG, jefe del pro- 
grama EF2000 (2009). 

En enero de 2011 asciende 
a general de división y es 
nombrado director de Siste- 
mas de Armas del MALOG y 
en junio de 2012 jefe del 
Mando Aéreo de Canarias. 
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Hace 100 años 


Nacimiento 


Palma 10 julio 1912 


5 ijo de doña Isabel Salom 
sureda y de don Juan Esteva 
Canet, en la capital balear ha naci- 
do un niño que recibirá el nombre 
de Francisco. 

Nota de El Vigía: Paco Esteva hizo 
la guerra como artillero; resultó heri- 
do dos veces y alcanzó en 1938 el 
empleo de capitán de complemento. 
Atraído por la Aviación, cuya actua- 
ción en tantos frentes había admira- 
do, en 1940 ingresó en la Academia 
Militar de Ingenieros Aeronáuticos. 
Su poblado bigote daría lugar al 
apodo de “El Káiser” que pronto se 
popularizó. En las vacaciones obtie- 
ne en la Escuela de Montlorite los tí- 
tulos “A” ”B” y *C” de vuelo sin mo- 
tor, y junto a su promoción de inge- 
nieros, en la escuela del Copero el 
de Piloto Elemental de Aeroplano 
(foto). Terminada su formación, en 
1945 se le concede el título faculta- 








tivo y el empleo de capitán del Cuer- 
po de Ingenieros Aeronáuticos. Su 
primer destino, la Maestranza Aérea 
de Baleares, como jefe de los talle- 
res destacados en la Base de Hidros 
de Pollensa; luego, por concurso, se 
incorpora a la A.G.A. como profesor 
y jefe de los talleres destacados de 
la Maestranza de Albacete en San 
Javier y Alcantarilla. 

“Suelto” en las Biicker Jungman 
y Jungmeister, Tiger Moth, GP-2, 
Gotha 145, HS-42, Ju-52 y en los 
hidros He-60 y Do-24, en 1949 cre- 
yéndose en condiciones de entre na- 


Hace 85 años 


Devoción 


Chipiona(Cádiz) 
8 septiembre 1927 


o 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


miento y práctica de pilotaje exigi- 
bles para la obtención de título de 
Piloto de Avión de Guerra, con el 
apoyo del director de la A.G.A, soli- 
cita al ministro del Aire le sean he- 
chos el examen y pruebas para su 
logro. Lógicamente, le fue concedi- 
do. Tras cuatro años de ejercer de 
ingeniero, probar aviones y dar cla- 
ses de geometría analítica, electrici- 
dad, defensa pasiva o termodinámi- 
ca, al fin, la Academia le deja mar- 
charse y en 1951 pasa a la situación 
de supernumerario al ser contratado 
por La Hispano Aviación, trabajo 


a 
l 

l 

l 

l 

l 

l 

l 

l 

l 

l 

l 

l 

l 

H sta tarde, una patrulla de 
4 tres aparatos militares sobrevo- 
16 la Villa, arrojando flores sobre la 
Virgen de Regla, cuya procesión fue 
1 presidida por los Infantes Don Al- 
'fonso y doña Beatriz de Orleáns, 
I " * 74 
¡Con el alcalde de Chipiona y demás 
l S 

autoridades. 

I . . . 
Los Infantes recibieron reiteradas 
muestras de respeto, y al acto se 
asoció todo el pueblo e innumera- 
l 

bles romeros de la comarca. 

r Nola de El Vigía: El teniente coro- 
' nel Cotro, quien gozó de la amistad del Infante, y le acompañó en sus últimos 
vuelos, sin el menor fundamento escribió en su día: “La devoción del Infante 
¡a la Virgen de Regla data de 1921; cuando siendo teniente aviador, resultó 
! herido de bala en una rodilla; luego de encomendarose a ella, con fe ciega le 
atribuyó su total recuperación. 

Don Alfonso que ya acostumbraba a visitar Chipiona, desde ese mo- 
¡ mento y como promesa a la Virgen, comenzó a realizar este vuelo, que 
mas tarde lo delegó a otros —el mismo Cotro participó- puesto que él, 
l 

!- quería marchara a pie junto a la Virgen”. 

Como recuerdo a tan legendario aviador y por cortesía del Cronista Ofi- 
¡cial de Chipiona D. Juan Luis Naval Molero, queremos mostrar esta foto 
¡de Don Alfonso; quien, ya mayor, continuaba volando. 

L 





que compatibiliza con el de profesor 
del Aero Club de Sevilla. 

Como ingeniero, Esteva en esca- 
sas Ocasiones, o en ninguna, tendría 
la obligación de volar, pero dada su 
enorme afición, no perdía ocasión de 
“pinchar” un vuelo; de esta forma, Se 
las arregló para hacer bastantes ho- 
ras en los “Buchones”, que domina- 
ba. Recordemos, su alucinante exhi- 
bición en el Festival Aéreo de Sevilla 
1958 y en Jerez el año siguiente. En 
cuanto al “Saeta”, formó parte de 
aquel trío mágico con “Perico” Santa 
Cruz y Fernando de Juan Valiente, 
que dentro y fuera de España se en- 
cargaron de “sacarle chispas”. 

Cuando La Hispano contrató con 
el gobierno de la República Arabe 
Unida, la entrega de cinco “Saeta” 
(uno viajó por mar y el resto en dos 
DC-6) Esteva encabezó el equipo 
técnico que la factoría envió a aquel 
país; su función, montar los avio- 
nes e instruir a toda prisa a los pi- 
lotos egipcios, dado que el presi- 
dente Nasser quería que volasen el 
23 de julio en el desfile conmemo- 
rativo de su llegada al poder. 

Terminado el primer avión, el 
vuelo inicial lo hizo “El Káiser”, 
quien recibido con vítores y aplau- 
sos, fue sacado a hombros de la ca- 
bina. En el desfile, acompañado co- 
mo copiloto por un aviador egipcio, 
hizo una extraordinaria exhibición 
ante Nasser, quien entusiasmado, 
pidió que se repitiera. A la tarde, 
ante el asombro de nuestro perso- 
naje, el presidente condecoraba al 
piloto egipcio quien “oficialmente” 
había sido su autor. 

El año siguiente desfilarían siete 
aviones, los cinco ya citados y dos 
ensamblados en Helwan. Esteva 
mostró el reactor español a diversas 
personalidades, entre ellas, al presi- 
dente de Guinea, exhibición que tu- 
vo lugar en El Cairo, y a punto estu- 
vo de tener un final catastrófico. 
Tras una serie de figuras, ya solo 
quedaba el picado casi vertical des- 
de 700 metros. Al realizarlo, debió 
de entusiasmarse con la velocidad y 
cuando quiso iniciar su salida ya 
con el avión muy bajo, tuvo que 
agarrar la palanca con las dos ma- 
nos, y con toda su fuerza logró salir 
casi rozando el suelo. Había alcan- 
zado 7,9 g's y desprovisto de los 
imprescindibles “zahones”, se sin- 
tió fatal; tanto, que comunicó por 
radio que aterrizaba de inmediato y 
que tuvieran preparada una ambu- 
lancia. Dadas las lesiones internas 
que padecía, hubo de ser sacado del 
avión con asiento y todo. Por fortu- 
na, luego de tirarse un mes entero 
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en el hospital, y otro más de recu- 
peración, se repuso totalmente. 

Ya teniente coronel, en 1965 fue 
destinado los Servicios de Aviación 
Civil del Sector Aéreo de Baleares, 
desfogando su pasión por el vuelo, 
como instructor del Aero Club. 

Cuando los tres primeros pilotos 
del Real Aero Club de Mahón-Me- 
norca terminaron el curso, el Aero 
Club Balear quiso sumarse al festivo 
acto de entrega de títulos y el 9 de 
agosto de 1968, escoltada por un 
Grumman del SAR, y con nuestro 
personaje al frente, desplazó allí toda 
su flota de avionetas. 

Tras la celebración, con una comi- 
da en el Club Marítimo, cuando las 
avionetas preparaban su regreso a 
Palma, Esteva despegó con la ASA |- 
11B (EC-BJH). y luego de una pasa- 
da rasante sobre la terminal del aero- 
puerto, bordó un “tonel” en cuatro 
tiempos. Al volver, invirtió el avión, 
intentando una maniobra evidente- 
mente peligrosa que le llevó a estre- 
llarse contra el suelo, muy cerca de la 
plataforma de estacionamiento y la 
terraza donde se agrupaba numeroso 
público. Algunos reaccionaron aplau- 
diendo. Así, de una forma “tonta”, 
voló al mas allá un piloto de 56 años, 
experto con 2.500 horas, cuyo bigote 
abundante o a veces, como su pelo 
cortado a “cepillo”, lo identificaban 
totalmente; era “El Káiser”. 





Santander 4 septiembre 1952 


Pp ara llevar a cabo un traba- 
jo fotográfico de las obras del 
aeropuerto de Parayas, se había 
desplazado al norte el pequeño bi- 
motor Miles “Aerovan” (EG-ACQ) 
de la compañía Aerotécnica. Pilota- 
do por el teniente coronel José Lla- 
ca Alvarez, le acompañaban el me- 
cánico Donato Muñoz, el fotógrafo 


Esteban Becerra y como pasajera, 
su mujer Mercedes Suárez. 
Habiendo despegado a media 
mañana de Llanes con buena visi- 
bilidad, el vuelo transcurrió con 


normalidad, viéndose a aquel 
“huevo volador” sobre el cabo 
Oyambre siguiendo la costa con 
rumbo este. Pocos minutos des- 
pués, cuando volaba entre Toñanes 
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MECÁNICAS 








Hace 100 años 


Nacimiento 


Bilbao 6 septiembre 1912 


H ijo de D. Ramón Mosquera y D* Con- 
suelo Retana ha nacido en esta Villa un niño 
que recibirá el nombre de José Ramón. 

Nota de El Vigía: Ya con ocho años, se entu- 
siasmó con la aviación, al ver las diabluras que 
Poiré hacía en el cielo de Archanda y recibir del 
“as” francés el “bautismo del aire” (50 
pis/persona y paseo hasta el mar 100) que varias 
veces repitió. Terminado el bachiller, realizó estu- 
dios de mecánica y electricidad, al tiempo que 
junto a su primo Aurelio Huidobro, proyectaba y 
construía en el taller mecánico de su padre todo 
un avión, dotado de un motor de 12 HP, proce- 
dente de una moto. Para el vuelo de prueba, en un camión lo llevaron a 
Vitoria; pero recojamos lo que la prensa (16.4.1932) contó. 

Juzgamos un error que el aparato fuera tripulado por el joven construc- 
tor que sí bien se ha revelado como competente técnico, nunca debiera ha- 
berse decidido a pilotar la avioneta que lleva su nombre. Falto de pericia 
(era la primera vez que volaba), y después de haber despegado el aparato 
obedientemente, demostrando su perfecta navegabilidad, debido a una falsa 
maniobra fue víctima de un accidente que por fortuna, no tuvo consecuen- 
cias graves. El aparato será reparado y volará. ¡No les quepa la menor duda! 

Unas leccioncitas, Ramonchu, y a seguir sin desanimarse en compañía 
de su colega Huidobro. Que donde hay “madera” y valor, pueden salir 
buenos discípulos de Linabergh. 

Mosquera obedeció, y con una de las dos becas que para piloto—aviador, 
había creado la Caja de Ahorros Vizcaína, inició el curso en la Escuela 
Pombo en Sondica, terminándolo en Getafe (Licencia n* 175- 13.8.1934). 

El Alzamiento militar le sorprendió en Las Palmas y en septiembre se 
encontraba ya en Tablada haciendo el curso de Transformación de donde, 
con el empleo de alférez, pasó a los “Junkers” y luego a los Romeo 37 del 
1-G-12, entones en Talavera. Aún en fase de entrenamiento, con el Grupo 
desplegado en el campo de Griñón, el 15 de mayo de 1937 cuando a bor- 
do del avión 12.18 iniciaba un vuelo, en compañía del alférez observador 
José Luis Bisquerra Sáinz, al intentar un viraje a la vertical a escasa altura 
y poca velocidad, entró en pérdida, cayó de buje y se incendió inmediata- 
mente. Dos aviadores habían perdido la vida; nuestro protagonista tenía 
24 años y en documentos oficiales se calificaba su valor como acredita- 
do. En cuanto a Serenidad, Disciplina, Laboriosidad, Afición, Entusiasmo, 
Inteligencia y Dotes de mando se valoraba como mucha; Conducta muy 
buena y la Conceptuación general como sobresaliente. 


y Novales, el aparato perdió rápi- 
damente la escasa altura que lleva- 
ba, y tras rozar el techo de una Ca- 
baña situada sobre una pequeña 
loma, se precipitó violentamente 
contra el suelo en un bosquecillo 
de fresnos en esta última localidad. 
Bien entre los restos del aparato 0 
despedidos de él, todos murieron 
en el lugar, salvo la señora de Lla- 
ca que trasladada en gravísimo es- 
tado a Comillas falleció poco antes 
de llegar al centro sanitario. 

En la fotografía, aparece el matrimo- 
nio Llaca durante la celebración de la 
boda de Daniel; quien, como veíamos 
(RdeAyA - 6-2.012), había perecido 
dos meses antes de este accidente. 

José luce sobre su uniforme sen- 
das Cruces de Hierro de 1* y 2* clase, 
con las que fue recompensada su ac- 
tuación en Rusia (4* Esclla. Azul) don- 
de se reveló como un excelente caza- 
dor, con cuatro derribos en su haber. 


Hace 60 años 


Madrid 4 septiembre 1952 


Yon ocasión de su Cese al 

J frente del Servicio de Búsqueda 
y Salvamento (SAR), para pasar a 
mandar el Ala 37 de Transporte, el 
coronel Luis Serrano de Pablo ha 
sido objeto de un homenaje. Sus 
subordinados de toda España le 
han ofrecido un banquete, en el 
transcurso del cual, el veterano hi- 
drista, coronel Justo Fernández 
Trapa, en nombre de todos los jefes 
oficiales y suboficiales especialis- 
tas, le ha hecho entrega de un em- 
blema de piloto en oro, platino y 
brillantes, en cuyo reverso puede 
leerse El S.A.R. a su coronel. 


Hace 60 años 
Madrid 25 septiembre 1952 


del AIRE y TIERRA 


ACADEMIA PRESA 


Esta Academia ha ingresado 207 alum 
nos, entre ellos diez números uno Y 
nueve números dos, 


. de la última convocatoria Y 


núm. 1 del Arma de Aviación, D. - 

tiago San Antonio Copero, también hy 

¿sido preparado cn esta Academia, 
Apertura de curso, a de octubrá 
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Internet y nuevas tecnologías 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





INTERNET 


PORTAL DE TECNOLOGÍA E 
INNOVACIÓN 


Como parte de la Estrategia de Tec- 
nología e Innovación para la Defensa 
(ETID), la Subdirección General de 
Tecnología e Innovación (SDG TE- 
CIN), organismo que tiene las compe- 
tencias en materia de gestión de la H+D 
dentro del Ministerio de Defensa, ges- 
tiona, mantiene y dinamiza del Portal 
de Tecnología e Innovación. No hay 
que perder de vista que la tecnología se 
está manifestando como el motor que 
permitirá al país salir de la crisis, debi- 
do a su gran demanda y expectativas de 
crecimiento futuro. Sin embargo, para 
que esto se convierta en realidad es 
preciso fomentar la innovación e inver- 
tir recursos materiales y humanos. 

En su presentación del Portal, el con- 
tralmirante Jesús Manrique Braojos, 
subdirector general de Tecnología e In- 
novación nos indica las directrices 
principales que se han tenido en cuenta 
en su diseño y puesta en marcha: "crear 
un lugar común y abierto de encuentro 
entre todos los agentes involucrados en 
la oferta y la demanda de tecnología e 
innovación dentro del ámbito de la De- 
fensa". 


100 FAMA DE ENADO 
ve pura 


DIODOS DEIORAL DE 
APRA NS O AS A 


Portal de Tecnología e Innovacion del 
Ministerio de Defensa 


Destacados 


310 Science ana Boletín de Observación matas] 
Tecnológica en Difursa rf 
34 


Teddy Organ: Sl 
Hace la nue y "aC SUB 
n -- Neo 





A OIGA 
de Ciencia y Teenalocín dn lr 
TADA 


JS 


Buscando $0 


nuesttas FA3 





UCIONAS 1AENOJÓQICAS INMOVAJOMAS PATA 


F EDA- Anuncio de Hiación para el estudie 


Feasibility Study on Hostile Fire indicator 0-1) 


Equipment - (12. CAP RP 315) a Boleñín de Obsary 


FP EDA- Anuncio de hiñación para el estudio “Human 13 





¿del SOP1 11 "Daelección 


A través de esta plataforma, universi- 
dades, PYMES, centros tecnológicos y 
grandes empresas, podrán dar a cono- 
cer sus intereses, capacidades, deman- 
das de colaboración y áreas de conocl- 
mientos tecnológicos agrupadas en tor- 
no a los objetivos a alcanzar en el 
ámbito tecnológico para cubrir las ne- 
cesidades declaradas de interés para 
nuestras FAS, para que les permitan 
obtener las capacidades militares nece- 
sarias. Sin una tecnología adecuada, 
una fuerza puede estar tan indefensa 
como si no dispusiera de munición. 

El portal proporcionará información 
sobre los programas en marcha, inicia- 
tivas y calendario de eventos relaciona- 
dos con la innovación tecnológica, de 
interés tanto para profesionales de las 
Fuerzas Armadas como del sector 1n- 
dustrial, así como las condiciones para 
tomar parte en los mismos, (convocato- 
rias, plazos, documentación a presen- 
tar, etc.) contando para ello con el apo- 
yo y colaboración de sus centros tecno- 
lógicos INTA, ITM y CEHIPAR. 
Supondrá un autentico escaparate del 
panorama tecnológico de la Defensa. 

En cuanto a su orientación a toda la 
comunidad de Defensa, el Portal supo- 
ne un hito, ya que es el primero de su 
naturaleza en el ámbito del ministerio 





CONTACTO 


TECNOLOGÍA S 
E INNOVACION 


PARA LA DEFENSA (ETID) 


Y 





ACCESO 
PARA USUARIOS 


Esiitega de Teología € 
DEL PORTAL 


moavación para lu Defensa 
(EMO. 10) 

Emntegin toenciógica cel 
Miricieno de Defensa 





ESTRATEGIA DE 


BUSQUEDA 
POR CATEGORIAS 


ecnologica en Delensa mr 


Eventos 


Julho 2012 


ón Tecnológica en Vetensa rm” 


a ¡dentiicación 





que consta de una parte pública de con- 
tenido general y una parte privada de 
sitios de colaboración que, mediante 
acceso restringido a usuarios previa- 
mente dados de alta en el sistema, per- 
mitirá el intercambio de información y 
el trabajo colaborativo para grupos, co- 
munidades de interés etc., en torno a 
una temática concreta. 

En definitiva, el Portal pretende ser 
una herramienta de trabajo para los 
agentes de la comunidad científica na- 
cional, tanto del Ministerio de Defensa 
como ajenos a él, que permitirá centra- 
lizar la información, las iniciativas y 
los avances logrados, fomentar el traba- 
jo integrado, dinamizar la base tecno- 
lógica nacional con actividad en el ám- 
bito de la defensa, y dar a conocer más 
ampliamente la I+D que se lleva a cabo 
en el ministerio, ya que la mejora del 
conocimiento mutuo facilitará la coo- 
peración y la transparencia. 


http://delicious.com/rpla/raa816a 


DISPOSITIVOS MÓVILES 
DICCIONARIO EN EL MÓVIL 


La Real Academia de la Lengua ha 
lanzado una aplicación para móviles 
que permite consultar todas las entra- 
das del Diccionario. La aplicación es 
de descarga gratuita y ha sido desarro- 
llada por la editorial Planeta, que tam- 
bién publica el diccionario en papel. 

La aplicación tiene un uso muy intul- 
tivo y simple y puede acabar de una 
vez para siempre con las discusiones 
sobre como se escribe o que significa 
una palabra. Con más de 80.000 entra- 
das, la aplicación no es muy prolija en 
opciones, aunque incluye varios crite- 
rios de búsqueda y acceso al interesante 
apartado de dudas lingúísticas de la 
web de la Academia. 

Desde mediados de julio se puede 
descargar de la Play Store y de ¡Tunes, 
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las 'tiendas' de aplicaciones 
para Android y los teléfonos 
de Apple. El los primeros días 
de disponibilidad se estuvo 
descargando unas 3.000 veces 
al día, aunque estas cifras po- 
drían aumentar. 

La versión en internet del 
diccionario de la RAE regis- 
tró, según las estadísticas de la propia 
web, 65.646.472 accesos de búsquedas 
en mayo de 2012, lo que supone una 
media diaria de 2.117.628 consultas. 


http://delicious.com/rpla/raa816c 


SISTEMAS OPERATIVOS 
MIGRAR A WINDOWS 8 


En los primeros tiempos de Micro- 
soft la compatibilidad hacia atrás de las 
nuevas versiones de sistemas operati- 
vos constituía una de las mejores venta- 
jas. Se podían obtener nuevas y mejo- 
res versiones del sistema operativo y 
seguir utilizando las versiones antiguas 
y probadas de las aplicaciones en uso. 
Esta ventaja fue al mismo tiempo una 
rémora que lastraba al sistema con di- 
seños anticuados ante la evolución de 
la tecnología. 

El diseño de un sistema operativo 
moderno implicaba romper con MS- 
DOS y algunas de sus secuelas y así se 
hizo a partir de Windows XP, después 
de los fracasos que supusieron Win- 
dows 2000 y Windows Me. Un buen 
amigo y experto en gestión de software 
me dijo una vez que con Microsoft "so- 
lo era aconsejable actualizarse a las 
versiones impares" y como muy pron- 
to, un año después del lanzamiento. 
[ronizaba así sobre el riesgo que asu- 
men los primeros usuarios de un pro- 
ducto: sufrir en sus carnes las incompa- 
tibilidades, errores y vulnerabilidades 
de un software lanzado prematuramen- 
te por razones comerciales. 

Microsoft, como cualquier otra em- 
presa, necesita que sus clientes sigan 
comprando sus productos y no ha teni- 
do otro remedio que ir 
mejorando la oferta, en 
calidad y en prestaciones. 
Después del plante de 
Windows Vista, el parque 
de Windows XP instala- 
dos es aún muy numeroso 
como corresponde a una 


2 
y 








» 


Windows 8 





de las versiones más estables 
de este sistema operativo, a 
pesar de las repetidas indica- 
ciones de Microsoft sobre el 
final de las actualizaciones y 
mantenimiento de esa versión. 
La promesa de mayor eficien- 
cia en la gestión de los recur- 
sos y compatibilidad de hard- 
ware de Windows 7 ha sido compensa- 
da en parte por los cambios 
introducidos en su interfaz. En el ámbi- 
to empresarial eso supone un esfuerzo 
de reentrenamiento que muchas organ1- 
zaciones han procurado evitar. 

A pocos meses del lanzamiento de 
Windows 8, Microsoft ha lanzado una 
interesante campaña de actualizaciones 
mediante acciones promocionales dirl- 
gidas a llamar la atención de los usua- 
rios de las distintas versiones de Win- 
dows que supongan un definitivo im- 
pulso para que los usuarios de XP y 
Vista se pasen al nuevo Windows 8, de 
forma que los compradores de un PC 
con Windows 7 (Home Basic, Home 
Premium, Professional, Ultimate) en el 
segundo semestre de 2012 podrán ac- 
tualizarse a Windows 8 por unos pocos 
euros. Otras ofertas se han diseñado pa- 
ra los usuarios que han probado Win- 
dows 8 en su fase de pruebas finales y 
para los usuarios registrados de otras 
versiones de Windows. 


http://delicious.com/rpla/raa816b 


SEGURIDAD 
ANTIVIRUS MÁS POPULARES 


La empresa OPSWAT produce he- 
rramientas de software que permiten 
realizar estudios de seguridad de entor- 
nos informáticos. Debido a su implica- 
ción en el campo de la seguridad, reali- 
za estudios sobre el uso de programas 
antivirus y recientemente han publica- 
do un análisis realizado en base a una 
muestra de 120.000 instalaciones. En 
un informe elaborado en junio de 2012 
y publicado por ZDNet, se 
muestra cuales son los an- 
tivirus más populares. 

Este análisis estadístico 
da información sobre la 
popularidad y la cuota de 
mercado de las diferentes 
soluciones antivirus, pero 





obviamente no implica que necesaria- 
mente el más popular sea el mejor anti- 
virus técnicamente hablando. 

El mercado de los antivirus es com- 
plejo y a los usuarios les puede costar 
hacerse una idea de cual es la solución 
adecuada a sus necesidades. Sorprende 
sobre todo la mezcla de modelos de ne- 
gocio, ya que hay muchas marcas que 
ofrecen una versión gratuita de su apli- 
cación. El listado de popularidad puede 
ayudar a formarse una opinión a partir 
de aquella premisa de que 'si a tanta 
gente le funciona, no debe ser malo'. La 
lista de los 10 proveedores antivirus 
más populares creada por OPSWAT es 
la siguiente, expresada en porcentaje 
del mercado mundial: 


Symantec 


Avira 





as DCI K 





Trend Micro [28% 





Resulta curioso que el situado en pri- 
mer lugar sea precisamente una aplica- 
ción que se comercializa por el sistema 
llamado freemium, que consiste en 
ofrecer una solución gratuita y después 
tratar de convertir a los usuarios satis- 
fechos en clientes de pago. Mediante 
este sistema ha crecido hasta tener 150 
millones de usuarios activos en todo el 
mundo, sin datos sobre el porcentaje de 
ellos que han pasado por caja. 

Por mi parte tengo que decir que 
confío la seguridad de mis ordenadores 
con Windows a la versión gratuita de 
AVG, sin que haya tenido ningún pro- 
blema hasta el momento. 


http://delicious.com/rpla/raa816d 


y 


Los enlaces relacionados con este artículo pue- 
den encontrarse en las direcciones que figuran 
al final de cada texto 
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RECOMENDAMOS 


y Norway places 
Its first F-35A 
orders 





Nicholas de Larrinaga 

IHS Jane's Defence Weekly. 
Vol 49 Issue 26. 27 june 
2012. 


IHS Jane's International 





Defence Review 


El pasado 15 de junio el mi- 
nistro de Defensa de Noruega 
Espen Barth Eide, anunció de- 
finitivamente la puesta en mar- 
cha del considerado mayor 
proyecto de contratación públi- 
ca, autorizando el pedido de 
los dos primeros F-35A Light- 
ning |, Joint Strike Fighters 
(JSP), en un ambicioso progra- 
ma aprobado en el año 2008, y 
con una flota final de 52 siste- 
mas de armas, que reemplaza- 
rán a la flota de F-16, de los 
que la fuerza aérea noruega 
mantiene 57 en servicio, y que 
constituirán su columna verte- 
bral. 

El programa ha pasado por 
diversas vicisitudes, y aún aho- 
ra sus detractores se plantean 
si son necesarios, y si el país 
podrá asumir su elevado coste, 
y el mantenimiento de la flota. 
Aunque las primeras unidades 
permanecerán en los Estados 
Unidos para formar al perso- 
nal, el resto serán ubicados en 
la base de Wrland en el centro 
de Noruega, destacando unas 
pocas unidades como fuerza 
de reacción rápida a la base 
de Evenes en el norte. 

El desbloqueo del programa 
ha sido posible gracias a la 
transferencia de tecnología, y 
sobre todo a la participación en 
el programa del misil Joint Stri- 
ke Missile (JSM), que se inte- 
grará en el avión y que será 
ofrecido a los usuarios del sis- 
tema, con buenas perspectivas 
en el mercado mundial. 


ES 
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L'A330 MRTT a 
l'épreuve des 
forces 





Francois Julian 
AIR 8 COSMOS No 2317. 
15 juin 2012. 


AIR£COSMOS 


Lorca IITEARA TIA 





Con seis sistemas operando 
el A330 MRTT (Multi Role Tan- 
ker Transport), se enfrenta a 
nuevos retos al tener que de- 
mostrar sus capacidades ope- 
rativas. De este sistema de Air- 
bus Military se puede afirmar 
que es uno de los pocos de la 
nueva generación de aviones 
estratégicos que combina el 
repostaje en vuelo y el trans- 
porte, y que además ya está 
volando. 

Las 111Tm/245.000 libras 
de capacidad de combustible 
permiten al A330 MRTT supe- 
rar a otros aviones en misiones 
de repostaje, sin necesitar tan- 
ques de combustible adiciona- 
les. Puede utilizar varios siste- 
mas de repostaje, que incluyen 
el sistema de pértiga avanzado 
de Airbus (ARBS), y un par de 
pods de sondas y cesta, con 
una unidad de repostaje en el 
fuselaje. 

Actualmente Australia, Ara- 
bia Saudí, Gran Bretaña y los 
Emiratos Árabes Unidos, ya 
están efectuando diversas 
pruebas de repostaje con sus 
sistemas de armas (F/A-18 Su- 
per Hornet australianos, Mira- 
ge 2000 y F-16 Block 60 de los 
Emiratos Árabes, y los GR4 
Tornado y Eurofighter ingle- 
ses). 


UY 





Tactical 
Helicopters. 
Programme 
Updates 





Kelvin Fong 
ADJ june 2012 





D) 


El empleo de los helicópte- 
ros tácticos, se ha convertido 
en un medio insustituible en las 
operaciones actuales, realizan- 
do una amplia variedad de mi- 
siones, desde su participación 
en conflictos de alta intensidad, 
pasando por operaciones de 
mantenimiento de paz, asisten- 
cla humanitaria, etc. Desde 
sus primeras apariciones en 
los conflictos de Argelia, Corea 
y Vietnam su participación ha 
aumentado de manera expo- 
nencial; la evolución de sus 
sistemas a bordo, y los apoyos 
que pueden prestar los hacen 
cada vez más necesarios en la 
flota de cualquier ejército del 
mundo. 

El artículo presenta una am- 
plia exposición de los sistemas 
más utilizados actualmente, 
por orden alfabético, empezan- 
do por el Agusta Westland 
AW101, uno de los pocos heli- 
cópteros propulsado por tres 
motores, y que fue selecciona- 
do por la Marina de los Esta- 
dos Unidos para utilizarlos co- 
mo transporte presidencial, 
aunque el programa está para- 
do por cuestiones presupues- 
tarias. Otros helicópteros anali- 
zados son el UH-60 Black- 
hawk, en CH-47 Chinook, el 
EC725, el NH-90 o el V-22 Os- 
prey. El último sistema estudia- 
do es el W-3 Sokol, construido 
por la empresa polaca PZL 
Swidhnik. 


990 





— Mobility 


Maturation 





John A. Tirpak 
AIR FORCE Magazine. Vol 
85 No 6. june 2012. 


IL ESB LAMF FE A OA ALCAN CE 


Es indudable que la situa- 
ción económica mundial afecta 
a todos los países, y en mayor 
o menor medida todos están 
teniendo que adaptarse a esta 
nueva situación. Por tal motivo, 
en los Estados Unidos el Co- 
mando de Movilidad Aérea ha 
propuesto en el Congreso la 
reducción de la flota de trans- 
porte en un 20%. Tanto la fuer- 
za aérea como el Pentágono, 
están elaborando estudios pa- 
ra asegurar la movilidad de la 
fuerza, cubriendo los requisitos 
exigidos en la estrategia nacio- 
nal y dejando un margen de 
maniobra para poder hacer 
frente a un mínimo de contin- 
gencias. 

Básicamente los estudios se 
centran en unificar las flotas de 
transporte, y elaborar los pro- 
gramas necesarios para la 
sustitución de los sistemas ac- 
tualmente en servicio de una 
manera racional, sin mermar la 
capacidad de transporte. La 
flota actual quedará constitui- 
da, principalmente, por 275 
plataformas de gran tonelaje y 
318 de carga media. 

Los sistemas que operarán 
serán 223 C-17, 52 C-5M y 
318 C-130, en diferentes ver- 
siones pero básicamente C- 
130J. El artículo trata en pro- 
fundidad esta nueva situación, 
y analiza los sistemas que de- 
berán ser modernizados, estu- 
diando su periodo de vida útil 
hasta que sea precisa su susti- 
tución. 


Y 
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MUNDO ESTA CADA VEZ 
¡5 VIDLENTO. A LAS PALOMAS 


MENSAJERAS Nos DESECHARON 
PORQUE NO BOMBARDEABAMC 
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EL CONFLICTO DE HAITÍ. Manuel 
González Hernández y Ana Manero 
Salvador. Colección Conflictos Interna- 
cionales Contemporáneos. Volumen de 
292 páginas de 17x24 cm. Editan el Mi- 
nisterio de Defensa, Dirección General 
de Relaciones Institucionales, y el Insti- 
tuto de Estudios Internacionales y Euro- 
peos "Francisco de Vitoria”, Universidad 
Carlos III de Madrid. Catálogo General 
de Publicaciones Oficiales. Mayo 2011. 
http:/www.publicacionesoficiales.boe.es 


En el libro se realiza un análisis polí- 
tico, sociológico, jurídico y militar, para 
aportar al lector los elementos más sig- 
nificativos y las circunstancias específi- 
cas que han llevado a considerar a Haití 
como un Estado fallido. La obra se divi- 
de en ocho capítulos: El primero descri- 
be los factores geográficos del país; el 
segundo, los factores de carácter histó- 
rico y humano; y el tercero el factor reli- 
gioso, sobre todo la práctica del vudú, 
que tanto ha condicionado su historia. 
En los tres siguientes se realiza un aná- 
lisis político y jurídico del conflicto haitia- 
no, desde la dictadura de los Duvalier 


LA DEFENSA DEL FUTURO: IN- 
NOVACIÓN, TECNOLOGÍA E INDUS- 
TRIA. Colección Cuadernos de Estra- 
tegia del CESEDEN. Volumen de 228 
páginas de 17X24 cm. Edita el Minis- 
terio de Defensa, Dirección General 
de Relaciones Institucionales y patro- 
cina el Instituto Español de Estudios 
Estratégicos. Catálogo General de Pu- 
blicaciones Oficiales. Noviembre 2011, 
http:/Awww.publicacionesoficiales.boe. 
es 


Al poder de un Estado, que tradicio- 
nalmente se basó en capacidad militar 
y peso económico, se añade ahora la 





hasta el despliegue de la Misión de las 
Naciones Unidas para la Estabilización 
en Haití (MINUSTAH). El séptimo capí- 
tulo se centra en el papel de Naciones 
Unidas en el país, y el octavo y último 
incluye la implicación de España en 
Haití. Los autores pretenden dar una vi- 
sión de conjunto sobre un país que ha 
vivido décadas de violencia, pobreza y 
desesperación. Hoy por hoy Haití care- 
ce de estructuras de poder. Los siste- 
mas políticos, judiciales y sociales es- 
tán fisicamente destruidos. 


LA UNIVERSIDAD DE ALCALÁ Y 
LA ACADEMIA DE INGENIEROS DE 
GUADALAJARA. Volumen de 255 pági- 
nas de 22x22 cm. Editan el Ministerio 
de Defensa, la Universidad de Alcalá y 
EADS. Octubre 2011. 


Este libro es el complemento a la ex- 
posición organizada por la Universidad 
de Alcalá para conmemorar el II! Cente- 
nario de la creación del Cuerpo de Inge- 
nieros Militares (1711-2011) y el | Cen- 
tenario de la Aviación Militar Española 
(1911-2011). Recoge la documentación 
aportada por diversos investigadores y 
es una fuente de información para quie- 








tecnología, convertida en componente 
esencial de las capacidades militares y 
económicas. La industria favorece el 
desarrollo económico-financiero y el 
tecnológico y todos unidos favorecen al 
poder militar. El trabajo está dividido 
en los siguientes capítulos: La innova- 
ción y la tecnología como factor estra- 
tégico diferenciador en el siglo XXI; La 
innovación y su implicación en el plane- 
amiento de Defensa; La investigación y 
la tecnología en el proceso de cons- 
trucción de la Europa de la Defensa; 
Beneficios de la cooperación industrial. 
Los programas del Ministerio de Defen- 
sa español y su futuro; Necesidades 





nes deseen conocer los orígenes de los 
ingenieros militares, su contribución al 
desarrollo tecnológico español y, en 
particular, al de la aviación. La obra 
contiene diversos capítulos donde se 
relatan desde los comienzos de la ae- 
rostación y los primeros vuelos en avio- 
nes, hasta mediada la década de 1930; 
la formación de los ingenieros militares, 
con un perfil biográfico de algunos 
alumnos de la Academia de Guadalaja- 
ra, sus estudios sobre Topografía y Car- 
tografía y la introducción de la Fotogra- 
metría; la arquitectura de la ciudad y las 
realizaciones en el cuartel de San Fer- 
nando, sede de la Academia de Inge- 
nieros, y en el acuartelamiento del Alcá- 
zar y la huella que dejaron en la ciudad, 
desde 1833 hasta su marcha en 1931; 
la Academia de Guadalajara como ori- 
gen de las comunicaciones aeronáuti- 
cas y su contribución al origen y des- 
arrollo de la aviación militar. Contiene 
una nota biográfica de Eduardo Barrón 
y Ramos de Sotomayor. Por último figu- 
ra un amplio e interesante catálogo fo- 
tográfico de la exposición. 


LA CULTURA DE SEGURIDAD Y 
DEFENSA, UN PROYECTO EN MAR- 
CHA. Colección Cuadernos de Estrate- 
gía del CESEDEN. Volumen de 218 pá- 
ginas de 21x29,7 cm. Edita el Ministerio 
de Defensa, Dirección General de Rela- 
ciones Institucionales. Catálogo Gene- 
ral de Publicaciones Oficiales. Diciem- 
bre 2011. http:/mww.publicaciones ofi- 
ciales.boe.es 


La cultura de seguridad y defensa 
pretende que el ciudadano se identifi- 
que con sus Fuerzas Armadas (FAS) y 
que conozca, acepte y se comprometa 
con la Defensa contribuyendo a conse- 
guir seguridad y alcanzar la paz. El pri- 
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tecnológicas en nuevos escenarios del 
conflicto: capacidades españolas; Im- 
pulso a la innovación. Colaboración de 
Estado y empresas. El mundo que co- 
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LA CULTURA DE SEGURIDAD 
Y DEFENSA. UN PROYECTO 
En MARCHA 





mer capítulo analiza este concepto, ha- 
ce un recorrido por los principales hitos 
en la relación de los ciudadanos con 
sus FAS y describe el papel de los dis- 
tintos actores que desde las Administra- 
ciones Públicas tienen esa misión. El 
segundo se refiere a su difusión en la 
enseñanza no universitaria, precisando 
los problemas para introducir en el cu- 
rrículo estos contenidos y reflexiona so- 
bre la paz, la justicia y la pervivencia del 
conflicto como premisa para interpretar 
la historia. El siguiente trata la dimen- 
sión universitaria de la cultura de segu- 
ridad y defensa, constatando la falta de 
estos estudios en la universidad espa- 
ñola, pero con un creciente interés con- 
cretado en proyectos de investigación, 
seminarios y cursos. Trata sobre la Ley 
de la Carreta Militar. En el cuarto se 
analiza este concepto en los países de 
nuestro entorno. En el quinto se estudia 
el estado de la investigación como 
agente de difusión de la cultura de se- 
guridad y defensa en España. El último 
capítulo se centra en conocer la percep- 
ción que los ciudadanos tienen de los 
asuntos que afectan a su seguridad y 
medir la valoración que le merecen 
quienes están encargados de garanti- 
zarla, datos imprescindibles para dise- 
ñar cualquier política de cultura de se- 
guridad y defensa. 


nocemos está cambiando muy deprisa 
y esta transformación no va a estar ca- 
rente de sobresaltos, de inestabilidad 
internacional y de importantes convul- 
siones de todo tipo. El posicionamiento 
estratégico de una nación dependerá 
de la combinación de su influencia eco- 
nómica y militar y estas del desarrollo 
tecnológico y la capacidad de innova- 
ción. Las FAS requerirán mayor flexibi- 
lidad para adaptarse a amenazas im- 
previstas, y deberán incorporar las nue- 
vas tecnologías con mayor agilidad que 
un enemigo cuyo acceso a las mismas 
será mucho más sencillo en un mundo 
olobalizado. 
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ACTIVIDADES]JEDUCATIVAS 







VISITA-CUENTACUENTOS: 
TOCANDO EL CIELO 


| TALLERES FAMILIARES: 
| VIAJAR ES UN PLACER 


Niños de 5a naños 


Invitamos a toda la familia a que juntos hagan 
un viaje por ENOIENACENE ANS oe 
podrán recordar en forma de postal fotográfica. 


MAYO: 5, 12, 19 y 26 
JUNIO: 2, 9, 16, 23 y 30 
JULIO: 7, 14, 21y 28 
SEPTIEMBRE: 29 
OCTUBRE: 6, 13, 20 y 27 
NOVIEMBRE: 3, 10, 17 y 24 







MUSEO DEL AIRE 
Catretera N-V, Km 10.500 - 28071 MADRID 

Autobuses de la empresa de Blas, parada en la Escuela de Transmisiones 
Estación de autobuses: Príncipe Pío 


Metro: Príncipe Pío; líneas 6, 10 y ramal Ópera - Príncipe Pío 
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Archivo Histórico del Ejército del Aire (AHEA) 


Lo cerca de 7.000 metros lineales de documentación que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer 
orden para los estudios sobre la historia de la aeronáutica española y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos. 
Los fondos depositados están abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aeronáutica o particulares 
con un sencillo trámite. El AHEA acepta donaciones de documentos y material gráfico de propiedad privada 
relacionado con la aeronáutica o el Ejército del Aire. 


Avenida de Madrid, 1 - Telf. 91 665 83 40 - e-mail: aheaOea.mde.es 
Castillo Villaviciosa de Odón 
28670 VILLAVICIOSA DE ODON. MADRID 


